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Referat

I GoMate-projektet har diversifierad elfordonspool vid boendet testats: pool bestdende av elcyklar,
elassisterade lddcyklar och elbilar, i tva innerstadsomraden i Jonkdping. Det Gvergripande syftet med
projektet har varit att undersdka om och i vilken utstrdckning som en diversifierad elfordonspool kan
bidra till minskad bilanvéndning till forman for anvdndning av mer hallbara mobilitetslosningar.

Resultaten visar att en diversifierad elfordonspool har potential att minska bilanvindningen. Det &r
framforallt elcykel som ersatter bilresor till vardags, vilket pa sikt kan minska bilinnehav till férméan
for nyttjande av biltjanster vid enstaka tillfallen (sdllanresor).

Om potentialen ska kunna realiseras kravs dock pris- och affarsmodeller for pooltjénsterna som
stimulerar till minskad bilanvéndning, betraktat som en process som kan forvéntas ske successivt dver
tid. En sadan process behover vidare understodjas av policy, styrmedel och atgirder som begrinsar
och forsvérar bilresande i innerstaden.

Om potentialen ska realiseras behdver ocksa poolverksamheten skalas upp betydligt avseende antal
fordon per lagenhet. Trots att det var en relativt stor poolverksamhet med totalt 17 (varav 15 cyklar)
fordon for 160 hushall, som testades i projektet, sd hade den endast kapacitet att forsorja en mycket
liten andel av de boendes totala resande, och med mycket sma effekter avseenden bidrag till energi-
och klimatmal.
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Abstract

In the GoMate project, EV sharing services has been tested in two residential areas located in the
central city of JonkGping; services consisting of e-bikes, e-cargo bikes and e-cars. The aim of the
project has been to investigate whether and to what extent EV sharing services can contribute to
reduced car use in favor of the use of more sustainable mobility solutions. The results show that a
diversified EV club has the potential to reduce car use. It is mainly the e-bike that replaces car trips for
everyday travel, which in the long term can reduce car holdings in favor of the use of e-car services for
occasional travel.

However, if the potential is to be realized, price and business models are required for these services
that stimulate reduced car use, considered as a process that can be expected to occur gradually over
time. Such a process also needs to be supported by policy instruments and measures that limit car use
in central city areas.

If the potential is to be realized, the services also need to be scaled up considerably with respect to the
number of vehicles per apartment. Although there was a relatively large EV club with a total of 17 (of
which 15 were bicycles) vehicles for 160 households, which were tested in the project, it only had the

capacity to supply a very small proportion of the residents' total travel, and with very little effects
regarding reduction in energy use and carbon emissions.
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Forord

GoMate-projektet har finansierats av Energimyndigheten och Trafikverket. Det har bedrivits 1
samverkan mellan VTI, RISE, Cykelpoolen i Sverige AB, Tolust AB, Energikontor Norra Sméland,
Riksbyggen, Kommunal och Jonkopings kommun. Férutom finansiérer och projektpartners, vill vi
sarskilt tacka de boende i berérda omraden i Stranddngen och Munksjostaden for deras medverkan,
samt servicepersonal i aktuella fastigheter som pa olika sétt bidragit till projektets genomférande. Ett
sarskilt tack riktas ocksa till Albin Odevik for den prototyp av integrerat cykelstdll och laddning som
togs fram associerat till projektet, samt till Lydia Olofsgard som bidrog till arbetet med projektets
torstudie. Ett sérskilt tack riktas ocksa till Gerd Astrom Trafikverket, Jonas Peterson, Erik
Abrahamsson och Johan Boqvist Abloc/CSAB, David Milton Sunfleet, Niklas Jirvhammar
Lustgarden AB, och Stefan Hoflund tidigare Riksbyggen, som pa olika sétt och i olika faser, har varit
viktiga for projektets realisering.

Link&ping, maj 2019

Asa Aretun
Projektledare
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Sammanfattning

GoMate — Diversifierad elfordonspool for den fortitade staden. Slutrapport

av Asa Aretun (VTI), Jessica Berg (VTI), Malin Henriksson, (VTI), Per Henriksson (VTI), Jonas
Thistrom (VTI), Sara Janhill (RISE), Eric Sjogren (Cykelpoolen i Sverige AB) och Therese Silvander
(Energikontor Norra Sméland).

Fortédtning av innerstdder dr en pagaende stadsbyggnadstrend med syftet att skapa attraktiva och
hallbara stadsmiljoer, dér bilen tar mindre plats till forman for mer miljoanpassade, yt- och energi-
effektiva fardmedel: gang-, cykel- och kollektivtrafik. Med 6kad befolkningstéthet i innerstéder foljer
ett gott utbud av service och aktiviteter i ndrmiljon. Samtidigt & ménga malpunkter som arbetsplatser,
handel, sport- och fritidsaktiviteter lokaliserade i bilanpassade ldgen utanfor innerstaden. Végnéten i
och omkring innerstider ar hért belastade. Smé 6kningar av biltrafik leder till betydande problem med
trangsel, buller och forsdmrad luftkvalitet. Det ar darfor viktigt att fortdtning f6ljs av betydande
insatser for minskad bilanvindning.

I GoMate-projektet har diversifierad elfordonspool vid boendet testats: pool bestdende av elcyklar,
elassisterade lddcyklar och elbilar. Demonstrationer i tva fortdtningsomraden i Jonkopings stad — en
mindre i omrédet Strandéngen och en storre i Munksjostaden — har genomforts och utforskats genom
olika delstudier och metodupplagg.

Det dvergripande syftet med projektet har varit att undersoka om och i vilken utstrickning som en
diversifierad elfordonspool kan bidra till minskad bilanvéndning till férman f6r anvéindning av mer
hallbara mobilitetsldsningar.

Resultaten visar att en diversifierad elfordonspool har potential att minska bilanvdndningen. Det &r
framforallt elcykel som ersatter bilresor till vardags vid t.ex. arbetspendling. Detta betyder att den egna
bilen anvédnds mer séllan, vilket pa langre sikt kan leda till minskat bilinnehav till forman for nyttjande
av biltjanster. Det som utmérker bilpoolsanvéndare &r just inget eller 1agt bilinnehav och att de nyttjar
bil sillan; pa kvéllar och helger. Elcykeltjénster fyller saledes nischen vardagsresor medan
elbilstjanster fyller nischen sdllanresor.

Om potentialen ska kunna realiseras kravs adekvata pris- och affarsmodeller som styr mot minskad
bilanvéndning. De delstudier som bedrivits visar pd hoga krav pa pooltjédnsterna vad géller att bidra till
en smidig vardag. Det finns ocksa en troghet och bristande incitament till att testa nya losningar, inte
minst mot bakgrund av tillgang till egen bil som vl tillfredsstiller 6nskemél och behov av en smidig
vardag for manga. Pris- och affarsmodeller behdver ta hansyn till en gradvis férandring dar elcykel
ersitter vissa vardagliga bilresor. Anvandarnas kostnader for bil kvarstar till stor del och de ar inte
beredda att addera négra hogre, ytterligare kostnader under denna forandringsprocess. Darfor behovs
affarsmodeller dir kostnader fordelas over fler aktdrer som berdrs av de nyttor poolanvidndandet kan
generera; minskad tringsel och klimatpéverkan, béttre luft, energieffektiva transporter, tillgang till
flexibla parkeringstal etc. Det dr inte forrdn poolanvéndningen okar, och pé bekostnad av minskad
anviandning av egen (fossil)bil, som dessa nyttor skapas i ndgon betydande omfattning.

Om potentialen ska realiseras behdver ocksa poolverksamheten skalas upp betydligt avseende antal
fordon per lagenhet. Trots att det var en relativt stor poolverksamhet med totalt 17 fordon for 160
hushall, som testades i GoMate-projektet, sa hade den endast kapacitet att forsdrja en mycket liten
andel av de boendes totala resande, och med mycket smé effekter avseenden bidrag till energi- och
klimatmal.

Ur dimensioneringssynpunkt bygger resultaten framforallt pa den storre demonstrationen, i
Munksjostaden dér poolverksamheten testades under perioden maj—november 2018. Resultaten har
saledes genererats pa basis av vad som endast kan beskrivas som en introduktionsfas av nya
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mobilitetstjénster vid boendet. De ar dérfor att betrakta som indikativa och representerar endast denna
fas. Betydligt ldngre testperioder (2-3 &r) dr Onskviért likvil som fler deltagare, for att kunna generera
tydligare resultat, langsiktiga effekter och for att kunna belysa spridning och omstéllningsprocesser.
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Summary

GoMate — Diversified EV Sharing Services for the Dense City. Final Report

by Asa Aretun (VTI), Jessica Berg (VTI), Malin Henriksson, (VTI), Per Henriksson (VTI), Jonas
Thistrom (VTI), Sara Janhill (RISE), Eric Sjogren (Cykelpoolen i Sverige AB) and Therese Silvander
(Energikontor Norra Sméland).

Densification of central city areas is an ongoing urban development trend with the aim of creating
attractive and sustainable environments, where the car takes up less space in favor of more
environmentally friendly, space- and energy-efficient means of transport; walking, cycling and public
transport. Increased population density in central city areas, will contribute to a range of services and
activities locally. Meanwhile a range of services and activities such as work, shopping, sports- and
leisure activities, are placed in car oriented locations in the outskirts. The road networks in and around
central city areas are heavily loaded. Small increases in car traffic lead to significant problems with
congestion, noise and deteriorated air quality. It is therefore important that densification is followed by
significant efforts to reduce car use.

In the GoMate project, shared services/clubs of EVs (e-bikes, e-cargo bikes and e-cars) in new housing
developments have been tested. Demonstrations in two densification districts in Jonkoping central city
- one small in the Stranddngen district and one large in the Munksjéostaden district - have been carried
out and explored through a mixed method approach.

The overall aim of the project has been to investigate whether and to what extent a diversified EV club
can lead to reduced car use in favor of more sustainable transport solutions.

The results show that a diversified EV club has the potential to reduce car use, but that an adequate
dimensioning is required for the number of e-bikes per apartment. It is primarily the e-bike that
replaces car trips in daily travel such as commuting. This means that the private car is used less often,
which in the longer term can lead to reduced car ownership in favor of the use of e-car services. What
distinguishes car club users is precisely no or low car ownership and car services is used for
occasional travel; in the evenings and weekends. Thus e-bike services fill the niche of daily travel
while e-car services fill the niche of occasional travel; they complement each other, from a user
perspective.

If the potential of EV clubs are to be realized, adequate price and business models are required that
govern the reduction of private car use. The studies that have been conducted show high demands on
the services in terms of contributing to a seamless everyday life. There is also a slowness and lack of
incentives to test new mobility solutions; not least in the light of many residents having access to a
private car that satisfies the wishes and the need for seamless travel. Price and business models need to
consider a gradual change in weekly habits, where the e-bike replaces some daily car trips over time.
The users' costs for car ownership and use is largely the same and they are not prepared to add any
higher, additional costs for travel during this change process, at least not initially. Therefore, business
models are needed where costs are distributed over other actors that are affected by the benefits of the
use of shared EV services such as: reduced congestion and climate impact, better air quality, energy
efficiency, reduced parking requirements etc. It is not until EV service use increases, and at the
expense of reduced use of car travel, that these benefits are created to any considerable extent.

If the potential is to be realized, the EV service also need to be scaled up considerably with respect to
the number of vehicles per apartment. Although there was a relatively large EV club with a total of 17
vehicles for 160 households, which were tested in the GoMate project, it only had the capacity to
supply a very small proportion of the residents' total travel, and with very little effects regarding
reduced energy use and carbon emissions.
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The results are mainly based on the larger demonstration in Munksjostaden where the EV club were
tested during the period May—November 2018. The results have thus been generated based on what
can only be described as an introduction phase of new mobility services in housing developments.
Significantly longer test periods (2—3 years) are desirable as well as more participants, for more certain
results, long-term effects and to be able to shed light on adoption and transition processes.
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1. Inledning

1.1. Problemomrade

Fortatning av innerstéder dr en pagdende stadsbyggnadstrend med syftet att skapa attraktiva och
hallbara stadsmilj6er, dér bilen tar mindre plats till forman f6r mer miljéanpassade, yt- och energi-
effektiva fardmedel; gang-, cykel och kollektivtrafik. Med 6kad befolkningstéthet i innerstader foljer
ett gott utbud av service och aktiviteter i ndrmiljon. Samtidigt 4&r manga malpunkter som arbetsplatser,
handel, sport- och fritidsaktiviteter lokaliserade i bilanpassade ldgen utanfor innerstaden. Végnéten i
och omkring innerstider ar hért belastade. Smé 6kningar av biltrafik leder till betydande problem med
tringsel, buller och forsdmrad luftkvalitet. Det dr darfor viktigt att fortitning foljs av betydande
insatser for minskad bilanvéndning.

Det &r vil belagt inom forskningen att dagens hoga bilanvéndning &r kopplad till att den klarar mycket
skilda transportbehov; man kan firdas sjélv eller skjutsa andra, transportera matvaror, mindre och
storre gods. Hushéll med bil tenderar att anvinda den till merparten av sina resor. Det dr darfor viktigt
att kunna erbjuda alternativa mobilitetsldsningar med potential att minska bilanvandning och bil-
innehav. Det rader ocksé forhallandevis konsensus inom forskningen om att for att uppna energi-,
klimat- och miljomal pé transportomradet krévs ett hybridiserat transportsystem, dir varierade
transportbehov kan tillgodoses med nischade fairdmedel, samtidigt som dessa behdver kopplas
samman till en fungerande helhet. Hur sddana transportsystem kan utvecklas och konsolideras i olika
kontexter utgdr angelégna forskningsfragor.

Vardagens resor startar i regel vid boendet. Sker dagens forsta resa med bil sa ér sannolikheten stor att
bilen anvénds for samtliga av dagens resor. Det adr darfor viktigt att alternativa mobilitetsldsningar
finns tillgéngliga vid just boendet.

1.2. Syfte och fragestallningar

I GoMate-projektet har en diversifierad elfordonspool vid boendet testats; pool bestdende av elcyklar,
elassisterade lddcyklar och elbilar. Demonstrationer i tva fortdtningsomraden i Jonkopings stad — en
mindre i omrédet Strandéngen och en storre i Munksjostaden — har genomforts och utforskats genom
olika delstudier och metodupplagg.

Projektets overgripande syfte har varit att undersdka om och i vilken utstrdckning som en diversifierad
elfordonspool kan bidra till minskad bilanvéndning till férméan f6r mer hallbara mobilitetslosningar.
Foljande fragestéllningar besvaras i rapporten:

1. I vilken utstrackning kan olika hushalls vardagliga transportbehov tillgodoses med en
diversifierad elfordonspool: méjligheter, barridrer?

2. Vilken potential till minskad klimatpaverkan och 6kad energieffektivisering erbjuder en
diversifierad elfordonspool?

3. Vilka operativa mdjligheter, hinder, samt mgjligheter till forbéttringar finns avseende att starta
och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon,
infrastruktur m.m.)?

4. Vilka affarsmojligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad
elfordonspoolverksamhet?
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1.3. Projektets upplagg och organisering
Projektet har varit organiserat i foljande arbetspaket (AP):

AP 1. Projektledning: Projektledare och ansvarig for forskningsdelen: fil dr Asa Aretun, VTI.
Bitrddande projektledare och ansvarig for den operativa delen: Therese Silvander, Energikontor, Norra
Smaéland.

AP 2. Operativ del: Detta arbetspaket har innefattat planering, projektering, implementering, drift och
underhall av demoprojekten. Da bilpoolsdelen har skétts av en etablerad operator, Sunfleet med redan
uppsatta avtal i de bada bostadsomradena, har den operativa delen mycket handlat om
cykelpoolsdelen. Ansvarig: Eric Sjogren, Cykelpoolen i Sverige AB (CSAB).

AP 3. Forstudie: 1 detta arbetspaket har insamling av kunskaper och erfarenheter fran tidigare studier,
projekt och verksambheter av relevans rorande planering, iordningstéillande, implementering, drift och
underhall av fordonspooler. Ansvarig: Therese Silvander, Energikontor, Norra Smaland. Ovriga
deltagare: fil. dr Asa Aretun, VTL

AP 4. Implementeringsstudie: Forstudien har legat till grund for utformning av marknadsféring och
rekrytering av boende till demoprojekten. Implementeringen har dokumenterats. Ansvarig: Therese
Silvander: Energikontor, Norra Sméaland.

AP 5. Brukarstudie: Brukarstudien har bestatt av tva delstudier och besvarat forskningsfragor kopplat
till det 6vergripande syftet. Teoretiskt baserades studien pa en tidsgeografisk, aktivitetsbaserad ansats,
med foljande centrala utgdngspunkter: A) Fardmedelsval dr aktivitetsbaserade och reflekterar
schemalédggningen av aktiviteter i tid och rum 6ver dagen. B) Sekvenser av aktiviteter och relaterade
resor utgor den relevanta analysenheten, inte enskilda resor. C) Hushallstyp, livsfas och andra sociala
forhallanden influerar aktivitets- och resmonster. D) Rumsliga och tidsméssiga villkor begrénsar
deltagande i aktiviteter, resande och fardsmedelsval.

AP 5:1 Detaljerad funktionsstudie: Olika hushall i Munksjostaden respektive Stranddngen har
undersokts avseende poolernas funktionalitet att tillgodose transportbehov. Hushallen har valts ut med
avseende pa variation 1 hushallstyp. Dessa har testat att forutom cykel, gang och kollektivtrafik, nyttja
poolfordon. Under en vecka har hushallen skrivit detaljerade aktivitets- och resedagbocker, vilka legat
till grund for uppfdljande intervjuer. Ansvarig: fil. dr Jessica Berg, VTI. Ovriga deltagare: fil. dr Malin
Henriksson och M. Sc Jonas Thlstrom, VTI.

AP 5:2 Enkdtbaserad effektstudie: Berorda boende i Munksjostaden, har blivit foremal for en
enkatstudie for att undersoka effekter rorande fordndringar i resmonster och fardmedelsval som en
diversifierad elfordonspool kan ge upphov till, samt energieffektiviseringspotential och reducering av
klimatgaser. Ansvarig: M. Sc Per Henriksson, VTI. Ovriga deltagare: tekn. dr Sara Janhill RISE
(tidigare VTI).

AP 6. Syntesstudie: Resultat frin de olika arbetspaketen syntetiseras. Ansvarig: Asa Aretun, VTL

AP 7. Extern kommunikation (nyttiggdrande & exploatering). Ansvarig: Therese Silvander
Energikontor, Norra Smaland.

1.4. Rapportens disposition

Foreliggande rapport avser att avrapportera de kunskaper och erfarenheter som projektet har genererat
savil genom forskningsstudierna som de 6vriga delarna i projektet. Rapporten foljer en kapitelstruktur
baserad pa de olika arbetspaketen. Ansvariga och dvriga deltagare i respektive arbetspaket har bidragit
med text till de olika kapitlen och sokt besvara fragestillningar i enlighet med respektive arbetspakets
relevans. Ansvariga har sédrskilt uppmanats att bidra med text rorande viktiga erfarenheter och
lardomar av projektet (se diskussionsdel i respektive kapitel). Viss 6verlappning forekommer mellan
olika arbetspaket, framforallt mellan AP2 operativ del och AP4 implementering. Detta har forsokts att
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hanteras i mojligaste mén i berorda kapitel. Sammantaget bidrar de olika arbetspaketen och tillhoérande
kapitel med olika perspektiv, erfarenheter och kunskaper kring att utforma och testa diversifierade
elfordonspoolsverksamhet vid boendet.

En forteckning dver vetenskapliga publikationer som ar kopplade till projektet finns i bilaga 5.
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2. Forstudie

2.1. Inledning

Forstudien syftade till att de olika partnerna i projektet skulle tillgodogora sig kunskaper frén tidigare
studier och demoprojekt av relevans rorande planering, iordningstdllande, implementering, drift och
underhall av fordonspoolerna i projektet. Forstudien utgjorde ett viktigt led 1 att arbeta kunskaps-
baserat i projektet.

2.2. Genomforande

Forstudien resulterade i tva delar. Den operativa projektledaren hade ansvar for en delstudie med
operativ inriktning dér fokus 1ag pa cykelpooler och aspekter som synlighet och placering, digitala
16sningar for las- och bokningssystem, ansvarsfordelning, samt drift- och underhéllsfragor. I studien
utforskades fem cykelpooler ingédende fordelat pa Stockholm, Goteborg och Malmé. Studien
dokumenterades 1 ett skriftligt PM (Olofsgard, 2017).

Som komplement till denna delstudie genomforde projektledaren vid VTI en litteraturgenomgéng
kring vetenskapliga artiklar publicerade i internationella tidskrifter rérande bilpooler, cykelpooler,
samt elcykelpooler och elcykelanvindning. Litteraturen kring pooler utgjordes framforallt av olika
fallstudier ddr manga av resultaten bedomdes vara kontextberoende. Merparten litteratur behandlade
bilpooler kopplat till boende, samt cykelpooler kopplade till stationsomraden, campusomraden,
turistmal och andra offentliga platser. Omfattningen av litteraturen kring elcykelpooler var mycket
liten, och det saknades i stort publiceringar kring elcykelpooler vid boendet. Daremot fanns betydligt
fler publiceringar kring elcykelanvindning, och elcykelanvéindare, och som bedémdes vara mer
generaliserbara.

Den vetenskapliga litteraturen var saledes begridnsad. Med avseende pa relevans for projektet, behdvde
de empiriska resultaten bedomas och varderas mot bakgrund av mer generell kunskap om vardagligt
resande och fordandring mot hallbar mobilitet. Darfor valdes ocksa kunskapsférmedling till operativa
partners i form av inldsning av delar av litteraturen och kopplat till detta ett antal utbildningsmoment
under tidig vér 2017, 1 form av foreldsningar och workshops.

Négra viktiga kunskaper och fragestillningar fran forstudien till utformning av demonstrationerna
beskrivs nedan.

2.2.1. Bilpooler

I Sverige dr numera bilpooler en etablerad 16sning vid nybyggnation av bostédder, enligt uppgifter fran
samarbetspartnern Sunfleet. En affarsmodell har etablerats dir byggherrar/fastighetséigare star for de
boendes medlemsavgifter i ett antal ar, och dir de boende betalar den rorliga kostnaden. For att 6ka
lonsamheten i affdren, har under senare ar bilpoolerna vid boendet 6ppnats for tjénsteresor for
nérliggande foretag och offentlig verksamhet — en anvéndning som sker pé andra tider &n de boendes
resor.

Bilpool anvinds framforallt av hushall utan egen bil och for sillanresor (storre inkdp, utflykter m.m.)
kvéllar och helger, med en omfattning om négra tillfillen per ménad. Det &r saledes i forsta hand
hushall som anvander andra fairdmedel till vardags, och har behov av bil mycket sdllan, som nyttjar
bilpooler; sdllanbilister. Tillgéng till bilpool kan bidra till att vissa hushéll gor sig av med egen bil, till
exempel i samband med flytt om den innebér att de fir korta avstand till arbete och andra vardagliga
malpunkter eller att dessa &r vil forsorjda med kollektivtrafik. En slutsats som kan dras av litteraturen
ar att en 0kad anvéndning av bilpooler kan forvéntas vara sammanbunden med en dvergéng till
alternativa fairdmedel for mer frekvent, vardagligt resandet. Att anvénda bilpool till vardagligt resande
— givet dagens prismodeller — &r i regel mycket dyrt 1 jamforelse med en privatigd bil eller
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privatleasing (Costain et al, 2012; Ferrero et al, 2018; Kim et al, 2015; Loose, 2010; Melia &
Parkhurst, 2016).

2.2.2. Cykelpooler

Cykelpooler, eller lanecykelsystem som de ofta kallas, forekommer framforallt vid stationsomraden
och andra centrumplatser dér det ror sig manga manniskor och potentiella kunder. Systemen har i regel
fasta stationer som cyklarna behdver aterlimnas till, men det vixer fram exempel pa system med
rorliga stationer inom givna, centralt beldgna zoner. En del system genomgér nu elektrifiering, eller
kompletteras med elcyklar. De fatal studier som finns pa omradet visar att cyklarna framforallt ersétter
korta gang- och kollektivtrafikresor inom innerstaden. I situationer dér tringsel rader i den kollektiva
stadstrafiken, eller dér kollektivtrafikens geografiska tackning och turtdthet inte ar tillfredsstillande for
en del resendrer, kan denna service forbattra deras tillgdnglighet (Fernandez, 2011; Fishman, 2016;
Floret, 2014; Ioakimidis et al, 2016; Ji et al, 2014).

En utbredd affarsmodell i Sverige och internationellt for dessa ldnecykelsystem ar att stora,
internationella reklamforetag (till exempel JC Decaux och Clear Channel) far subventionerad tillgang
till offentliga reklamplatser frdn kommunen mot att de anordnar sddana system. Det forekommer
ocksa att kommuner sjélva driver och finansierar 1&necykelsystem eller att de finansieras av kollektiv-
trafikaktorer. Anviandarna betalar i regel en rorlig kostnad (hyra per timme etc.). Oavsett uppligg s
gar systemen inte runt ekonomiskt med enbart anvéndarintdkter i dagsldget, utan en affirsmodell kravs
dér flera parter behdver bidra till finansieringen (Fernandez, 2011; Fishman, 2016; Floret 2014).

Cykelpooler vid boendet behandlas mycket lite i litteraturen (jfr Fishman, 2016), men det som tycks
ha viaxt fram pa olika hall i Sverige ar forsoksverksamheter kring elcykelpooler som anordnas av
byggherrar, fastighetségare eller bostadsrittsféreningar (Olofsgérd, 2017). Etablerade operatdrer och
affarsmodeller saknas. Poolerna tycks bestd av ett fatal cyklar 6ver ett mycket stort antal ldgenheter.
Det finns tecken pa att elassisterade ladcyklar blir allt vanligare i dessa sammanhang, sammanbundet
med idéer om att de boende ska anvénda cyklarna istillet for bil till lokala inkopsresor och skjutsa
barn till dagis (jfr Bjornara et al, 2017). Fé antal cyklar per boende torde dock medfora att de endast
kan serva mycket fa resor av det totala antalet resor som de boende genomfor varje dag. Darmed ocksa
att effekter pa exempelvis klimat och energi, i de fall cykelresor ersitter bilresor, kan férvéntas vara
mycket sma.

2.2.3. Elcykelanvandare och elcykelanvandning

Elcykelanvandningen har 6kat snabbt i manga vasterldndska lander vilket lett till viss utforskning de
senaste tio aren. I jamforelse med cykelpooler generellt och elcykelpooler specifikt dr kunskapslaget
kring privat elcykling och elcykelanvindare bittre &ven om antal studier fortfarande &r relativt fa.
Resultat visar pa att dldre initialt var en betydande grupp av elcykelanvéandare, men att den
forhallandevis snabba 6kning av elcykling som skett under senare ar framforallt tycks kunna hanforas
till gruppen vélutbildade tjanstemén i medelédldern. Men spridning sker ocksé i andra grupper och
dessa forhallanden kan snabbt fordndras (Dill & Rose, 2012; Gojanovic et al, 2011; Johnson & Rose,
2015; Van Cauwenberg et al, 2018; Wolf & Seebauer, 2014).

Elcykeln anvinds framforallt till arbetspendling, och andra drenden/aktiviteter som kan utforas i
samband med resor mellan hemmet och arbetet. De flesta som koper elcykel, har tillgang till privat bil.
Elcykeln ersitter framforallt bilen ca 2—4 ganger i veckan. En viktig anledning till att kdopa och
anvinda elcykel dr att fa motion och att kunna 6verbrygga avstand till vardagliga malpunkter som
bedoms vara for langa for konventionell cykling med avseende pa fysisk anstrangning och tidsatgang.
Sammantaget visade studierna att elcykling for de flesta anvéndare var kopplat till frekvent, vardagligt
resande (Fyhri & Fernley, 2015; Haustein & Moller, 2016; Hiselius & Svensson, 2017; Jones et al,
2016; Johnson & Rose, 2013; Lee et al, 2015; MacArthur et al 2014; Moser et al, 2018).
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2.3. Slutsatser

Viktiga slutsatser av forstudien var att elcykeltjanster och biltjanster vid boendet torde komplettera
varandra, de forra fyller funktionen for mer frekvent, vardagligt resande och de senare for séllanresor.
Beddmningen gjordes ocksé att elcykeltjdnsterna dven kunde attrahera hushall med bil och dér
nyttjandet hade stor potential att minska deras bilresande pa kort sikt, och minskat bilinnehav pé lang
sikt sammanbundet med en 6kad anviandning av biltjanster.

Forstudien pekade samtidigt pa ett antal utmaningar och osdkerheter kring elcykeltjanster vid boendet.
Om dessa tjanster anvands for vardagligt resande och ar intressanta for saval hushéall med som utan bil,
sa krévs relativt manga cyklar per boende om inte underkapacitet ska uppsta och darmed att
verksamheten inte fungerar. En adekvat kapacitet medfor 6kad yta som cyklarna behover ta i ansprak
vilket medfor 6kade kostnader. Kostnaderna 6kar @ven for aktdrer som byggherrar och fastighetsagare
om anviandarintdkter endast tdcker en del av kostnaden.

Ett frekvent resande okar ocksa kostnaderna for slutanvindarna i jaimforelse med nyttjande av tjanster
for séllanresande. Litteraturen pekade visserligen pé att tekniska problem och servicebehov upplevdes
som betydande nackdelar med att dga och bruka elcykel, men skulle det ricka for att attraheras av en
tjanst istéllet for privat 4gande? Om det vardagliga cykelpoolsresandet genererar hoga kostnader,
foredrar anvidndare da att kopa egna elcyklar? Gor dessa omsténdigheter att elcykelpooler framforallt
kan fylla funktion att vara ett lattillgdngligt sétt att testa elcykling i vardagen och stimulera till fler
elcykelkdp (vilket ocksé har potential att minska bilanvéndning och bilinnehav pa sikt)?

I projektet anvéndes de litteraturbaserade kunskaperna kring elcykling och elcykelanvéndare for att
konkret dimensionera elcykelpoolen for den storre demonstrationen i stadsdelen Munksjostaden, givet
hur é&ldersfordelning och hushéllssammanséttning i aktuella bostéder sag ut. I den beviljade ansdkan
hade 15 elcyklar av premiumkvalitet budgeterats for. Med en frekvens om 2—4 génger i veckan
bedomdes dessa cyklar ricka till tva kvarter om 160 ldgenheter, vilket var ett betydligt ldgre antal
lagenheter d4n som ursprungligen planerats for. Dimensioneringen byggde pa antaganden om att upp
till 30 procent av hushallen kunde ténka sig att anvdnda elcyklarna under testperioden.

Av de 15 elcyklarna planerades tre stycken att besta av elassisterade lddcyklar. Till skillnad mot
elcyklar, saknades dock kunskapsunderlag kring 14dcyklars anvdndning och anvéndare. Ladcyklar
tycks dock ofta marknadsforas och forekommer i olika satsningar riktade mot framforallt barnfamiljer
med sma barn som kan skjutsas i ladcykel till dagis (jfr Bjornara et al, 2017). Dimensioneringen av
antalet 1adcyklar utgick fran andelen hushall med barn i aktuella kvarter, men séledes utan att kunna
bygga pa nagot egentligt kunskapsunderlag.

Av forstudien drogs ocksa slutsatsen att anvandarvianlighet utifran ett vardagligt perspektiv pa resande
var centralt for utformningen av cykeltjanster. Det kunde forvéntas att anvéndarna skulle ha hogre
krav pa cyklarnas komfort och kvalitet (inklusive parkering, bokning, 1&s m.m.) i jamforelse med
privat cykling.
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3. Implementering

3.1. Inledning

Arbetspaketet Implementering har centrerats kring marknadsforing och rekrytering av boende till
demoprojekten. Implementering har utgatt fran forstudiens erfarenheter samt de rent fysiska
forutsattningar som funnits for fordonspoolernas lokalisering (Bild 1).
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Bild 1. Demonstrationsomrdadena i Jonkoping: Stranddngen markerat till vinster och Munksjéstaden
markerat till hoger. Killa: Energikontor Norra Smdland.

Detta kapitel baseras pa den operativa projektledarens arbete i projektet och texten dverlappar delvis
med vad som behandlas i kapitel fyra (operativt arbete).

3.2. Genomforande

3.2.1. Lilla demonstrationsprojektet — Strandangen

e B

Bild 2. Strandingen med Ormhuset ddr demonstrationen placerades. Foto: Vitterhem.
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Omrédet Strandéngen bestar till storsta del av nybyggnation av bostdder om 700 ldgenheter cirka fyra
kilometer fran centrala Jonkoping. Omradet ligger mellan jarnvagen och Vittern, med goda
cyklingsmojligheter, men nigot sdmre kollektivtrafikforsorjning. Det kommunala bostadsbolaget
Vitterhem 6nskade testa en mindre demonstration for de nybyggda bostiderna, vilket i projektet dels
inordnades i den detaljerade funktionsstudien (AP 5:1), dels utgjorde viktiga lardomar till att planera
den storre demonstrationen i Munksjostaden.

Demonstrationen skedde under perioden maj—juni 2017 med en elcykel, en elassisterad 1adcykel och
en elbil. Upplagget var att ett enskilt hushall fick tillgéng till fordonspoolen under en vecka, vilket
utforskades genom den detaljerade funktionsstudien (AP 5.1). Dérefter blev poolen tillginglig for
resterande av de boende i omréadet, ndgot som egentligen 1&g utanfor sjélva projektet. Men ménga
lardomar har kunnat dras dven av den senare perioden infor den storre demonstrationen. En viktig
lardom var exempelvis att en del boende upplevde elcykeln som vil avancerad genom att den hade
elektroniska vidxlar m.m. — bada cyklarna var av premiummodell.

Vitterhem marknadsforde fordonspoolen flitigt i sina egna kanaler, som till exempel deras medlems-
tidning. CSAB har funnits pa plats vid ett flertal tillfdllen for att informera om cykelpoolen, Sunfleet
likasa om bilpoolen.

Bokning av cyklarna skedde manuellt via tvdttstugan och cykelnycklarna hamtades i en nyckelbox.
Cyklarna stod fran borjan 1 befintligt vdderskyddat cykelhus utomhus och fick senare egna garage néra
poolbilen (Bild 3).

Efter demoperioden, da poolen gjordes tillgénglig for samtliga boende, anvéndes cyklarna mycket av
ett fatal hushall, sa att ingen kapacitet till 6vriga boende aterstod. Detta dndrades Gver tid till 1agt
anvindande av bade cyklar och elbil. Idag fors diskussioner om att byta elbilen mot en med en
forbranningsmotor om inte beldggningen okar.

Bild 3. Forsta placeringen for de bada cyklarna pa Stranddngen, samt det senare dedikerade
cykelforrddet samt del av Sunfleets elbil. Foto: Vitterhem.

Mot bakgrund av dessa erfarenheter, i kombination med slutsatserna fran forstudien, har flera
diskussioner forts om den fortsatta poolverksamheten i Strandangen, vilken av flera partners i
projektet uppfattas likna manga satsningar pa fordonspooler vid boenden. Fa cyklar fordelat dver
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manga ldgenheter torde dels inte fungera for vardagligt resande ur dimensionssynpunkt, dels att denna
dimensionering kanske inte inger fortroende som en serids verksamhet hos boende.

3.2.2. Stora demonstrationsprojektet — Munksjostaden

Bild 4. Munksjéstaden i mars, i samband med infotrdff med de boende. Foto: Energikontor Norra
Smaland.

Omradet Munksjostaden ligger i centrala Jonkoping med nérhet till centrum och goda kollektivtrafik-
forbindelser. Omradet har byggts ut i etapper med totalt 2 500 ldgenheter, pa tidigare industrimark.
Det ramas in av en stor in- och utfartsled fran centrum pé ena sidan och Munksjon pa den andra (Bild
4). Under rusningstid uppstar betydande trangsel pa leden.

Baserat pa forstudiens arbete med dimensionering av cykelpoolsdelen (se kapitel 2) valdes tva kvarter
ut med totalt 160 ldgenheter med fordelningen 70 procent bostadsrétter och 30 procent hyresrétter,
med totalt 275 boende. Fordonspoolen placerades i Munksjtornet, ett 16-vaningshus som inrymmer
verksamheter samt garage dir den redan existerade bilpoolen driven av Sunfleet var installerad (Bild
5). Tornet hade nirhet till aktuella kvarter.

Bilpoolsdelen innehdll en elbil och en laddhybrid. Tva dieselbilar ingick i bilpoolen sedan tidigare och
var tillgénglig for alla boende i Munksjostaden i form av medlemsavgifter betalda av byggherren.
Cykelpoolsdelen bestod av premiummodeller: tre elassisterade ladcyklar och tolv elcyklar. Utifran
erfarenheterna fran Stranddngen valdes i tekniskt avseende nagot enklare elcyklar, men robusta for att
klara poolverksamhet.
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Bild 5. Cykelpoolen. Lingst upp till hoger platsen som byggdes om. Foto: Albin Odevik & Eric
Sjogren.

Parkeringsutrymmet berdknades till ca 12 kvm for elcyklarna och 6 kvm for ellddcyklarna.
Cykelpoolsdelen tog en parkeringsplats i ansprék, samt biytor, och kunde placeras néra bilpoolsdelen.
En aldersgrins pa 16 ar sattes for cykelpoolsdelen da kunskapslédget rorande trafiksdkerhet kring
elcykling ar osékert samt med tanke pa hjdlmlagen.

Den stora demonstrationen planerades ursprungligen att startas varen 2017. Projektgruppen uppfattade
det som fordelaktigt att starta poolverksamheten i samband med den é&rstid dé flest cyklar. Den fick
dock senareldggas ett ar pga. svarigheter att finna kostnadseffektiva och integrerade 16sningar kring
digitala las och bokningssystem for cykelpoolsdelen. Detta forsenade projektet cirka ett halvar och
skulle innebéra att poolverksamheten skulle starta och bedrivas sen host och vinter, vilket inte var
onskvart. Fordndringar sker dock snabbt och idag, cirka tva ér senare, finns fler valmojligheter kring
integrerade system p& marknaden.

Demonstrationen planerades att starta i mars 2018, men det visade sig bli en mycket kall och sen var
(se Bild 4), och beslut togs att senareldgga starten till 1dmpligare vaderforhéllanden. Detta var en
fordel da cykelleverantdren gick i konkurs under tidig var och en ny leverantor behdvde anordnas.
Elcyklar gick att fa fram till en start i maj, men ldmpliga elassisterade 1adcyklar for montering av
smarta 14s visade sig bli svérare, och dessa kom inte pa plats forrén i augusti 2018. Demonstrationen
startade énda i maj och ladcyklarna fick adderas till senare. Demonstrationen péagick fram till
november 2018.

Det satsades mycket pd kommunikation till de boende i Munksjostaden infér och under demonstra-
tionen for att rekrytera personer till testverksamheten. En utmaning som blev pétaglig vid start var
GDPR-lagstiftningens inforande. Istéllet for att kommunicera direkt med de boende som planerat blev
16sningen att fa ut information via Riksbyggen (e-post samt information i trappuppgéngar) samt till de
tva aktuella bostadsrattsforeningarna och dess medlemmar. Dé inte hela Munksjostaden var med i
demonstrationen var det viktigt att ténka till hur kommunikationen skulle ske till de 160 utvalda
lagenheterna, och till de i omradet som inte omfattades av forsoket.

Boendeinformation har skickats ut vid tva tillféllen; inbjudan till infotréff i mars samt infor
cykelpoolspremidren i maj dé dven ett pressmeddelande gick ut. P& informationskvéllen for de boende
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i mars deltog 23 personer samt Riksbyggen, Sunfleet, CSAB, VTI, RISE och Energikontor Norra
Smaéland. De boende gavs da mojlighet att testa fordonen i poolen. P& premidren i maj anmélde sig 15
personer direkt pé plats for att delta i demonstrationen. Under detta tillfille skedde ocksa extern
skyltning i form av beachflaggor m.m.

Vid tva tillfallen i maj och juni, efter premidren, var CSAB pa plats for att visa elcykelpoolen, svara pa
fragor och skriva avtal som behdvdes for testperioden. Samma upplagg skedde vid tre tillfallen efter
semesterperioden da de elassisterade lddcyklarna dntligen kom pa plats.

Lopande har fragor inkommit till Energikontor Norra Sméland, Riksbyggen och CSAB via e-post och
telefon. Synkronisering for besvarandet mellan de tre parterna kom till relativt snabbt, med tydlig
rollférdelning och god tillgéinglighet att svara pa frdgorna. Nar det géllde fragor om bilpoolen sa
hénvisades till Sunfleet. Fragor avtog efter ett par ménader, och var i slutet av testperioden fa, vilket
tyder pé en larkurva hos anvéndarna.

Vad giller kommunikation utomhus sa valdes en 1ag profil kring extern skyltning pga. stoldrisk. Trots
detta gjordes inbrott i cykelutrymmet i juni. Tva cyklar stals samt averkan gjordes pa ytterligare tre
cyklar och 1as. Sakerheten stirktes sedan i form av kameror, vilket installerades i hela garaget da det
varit problem med stdld och skadegorelse tidigare. Sakerhetsaspekter var dock en viktig lardom och
nagot att beakta infor framtida kommersialisering.

3.2.3. Resultat och slutsatser

En viktig lardom av implementeringsfasen var att stérre fordonspooler utrymmesmassigt behover
planeras for redan vid nybyggnation. Det &r svart att fa till bra utrymme i efterhand, visade det sig, for
den storre demonstrationen i Munksjostaden. Det ar alltfler kommuner som infor flexibla parkeringstal
med mojligheter att minska antalet byggda parkeringsplatser om fordonspooler anordnas vid boendet.
Budskapet &r att man spar yta och kostnader for dessa. Projektets resultat visar dock att véldimen-
sionerade fordonspooler med elcyklar, som anvinds mer frekvent jamfort med poolbilar, tar betydande
plats. Ladcyklar tar ocksé relativt stor plats i jimforelse med konventionella cyklar.

Inledningsvis planerades cykeldelen att integreras med bildelen pa ett tydligt sdtt gentemot
anviandarna, men det visade sig vara svart att praktiskt och tekniskt 16sa detta. For- och nackdelar finns
ocksd med integrerade 16sningar avseende kommunikation av varuméarken och synlighet for olika
foretag. Fragan dr om det betyder ndgot for anvindarna i praktiken? Detta inte minst med tanke pa att
nyttjandet av bilpool kan forvéntas ske med en frekvens om ett par gdnger i ménaden (séllanresor),
medan nyttjandet av cykeldelen kan forvintas ske mer vardagligt.

Néagot som lyftes i den praktiska forstudien av cykelpooler vid boende ér behovet av bra och sidkra
cykelparkeringar i stort. P& Strandidngen fanns det redan véderskyddade cykelparkeringar utomhus for
hyresgéster dér de tva poolcyklarna stod i borjan, sedermera fick de ett eget cykelgarage.
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Bild 6. Integrerat cykelstdll och laddning, prototyp. Foto: Energikontoret Norra Smdland.

I Munksjostaden var ambitionen att testa en prototyp for cykelstéll i garage (Bild 6) med integrerad
laddning anpassade for sévil elcyklar som elassisterade 1adcyklar. Enligt projektpartners kéinnedom
fanns inte sddanas losningar tillgéngliga p&d marknaden. En prototyp togs fram i ett examensarbete

inom industridesign. Pga. forseningar i produktionen sa kunde inte stéllet anvéndas i demoprojektet.

Da Sunfleet under projektet inte hade elbilar i standardsortimentet, blev det en Renault Zoe utan
stripning som kom pa plats i Munksjostaden. Efter ndgra manader stripades bilen med Sunfleets
logotyp. Det dr viktigt att bestéllare av bilpooler efterfragar och stéller krav om elbilar, eller andra
bilar med god energi- och miljoprofil i sin poolverksamhet, om utsldppen inte ska 6ka da hushall som
inte har bil anvinder dessa tjanster jamfort med att inte nyttja dem (se vidare kapitel 6).

3.2.4. Diskussion

Sammantaget har det varit ménga utmaningar i projektet och det har stillts stora krav pa samverkan
mellan olika parter. Den dimensionsméssigt stora cykelpoolsdelen — i absoluta tal och utifran antal
cyklar per boende — bedoms av partners som ganska unik i ett svenskt poolsammanhang, men har
ocksa utmanat initiala forestéllningar om att upprétta och stodja utveckling av dessa slags mobilitets-
tjénster. Dimensioneringen har aktualiserat ménga frdgor kring utrymmeskrav, kostnader,
medfinansiering, affirsmodeller, prismodeller och vad anvéndarna kan téinkas vara beredda att betala.
Dessa fragor behandlas vidare i kommande kapitel och diskuteras sammanfattningsvis i kapitel7.
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4. Operativt arbete

4.1. Inledning

I ansokan till projektet beskrevs AP 2 Operativ del, som att det behandlar planering, projektering,
implementering, drift och underhall av demoprojekten. Detta konkretiserades vidare till en operativ
projektplan som utgjorde utgangspunkt for AP 2. Planen delades in i sex huvudmoment; 1) Planering
& Projektering, 2) Bokningssystem, 3) Fordon, 4) Parkering/Forvaring, 5) Poolutgdngspunkter,

6) Utldaning & Avgifter. Dessa moment utgjorde den operativa delen av GoMate. Nagot som lyftes upp
som prioriterat genom forstudiearbetet var anvandarvénligheten; det anségs vara viktigt att det skulle
vara smidigt och flexibelt att nyttja fordonspoolen.

AP 2 har i praktiken till 6vervigande del handlat om att utforma och fa till elcykelpoolsdelen i
enlighet med huvudmomenten ovan, och med fokus pa den storre poolen i Munksjostaden.
Bilpoolsdelen skdttes av den etablerade aktoren Sunfleet med befintliga system pé plats. Det operativa
arbetet rorande bilpoolsdelen var begrénsat till att fa elbilar till poolen (en elbil och en laddhybrid)
samt laddningsmojligheter till dessa, vilket skottes av Sunfleet respektive byggherren, Tolust.

Med utgangspunkt i den operativa planen, och med fokus péa elcykelpooldelen i Munksjostaden, avses
att i detta kapitel forsoka besvara fragorna nedan:

o Vilka operativa mojligheter, hinder, samt mojligheter till forbdttringar finns avseende att
starta och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik,
fordon, infrastruktur m.m.)?

o Vilka affdrsmojligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad
elfordonspoolverksamhet?

4.2. Genomforande

Detta avsnitt struktureras efter de moment som ingick i arbetspaketet. Darmed blir det enklare for
lasaren att fa en dverblick Over hur arbetet har genomforts. For de olika momenten beskrivs
planeringsfasen, implementeringsfasen samt drift och underhall under testperioden.

Den forsta delen av AP 2 avsag planeringen av det operativa arbetet kring fordonspoolen. Att ta fram
en modell for framst en cykelpool var nagot som var en ny uppgift fér de inblandade parterna och
CSAB stilldes infor en ny utmaning. Den operativa delen specificerades i den operativa planen och
genom att bryta ner AP 2 pa detta vis blev det tydligare hur arbetspaketet skulle kunna genomforas.

I planeringen sattes relativt tydliga mal for framst cykelpoolens utformning. Om slutprodukten
medforde maluppfyllelse skulle ocksa resultaten bli godkinda.

Planeringen kring arbetet byggde delvis pa forstudiearbetet som gjordes tidigare i projektet for att ta
reda pa hur en cykelpool bor utformas, och for att skapa en héllbar 16sning for alla parter.
Anvindarvénlighet var ledordet.

4.2.1. Bokningssystem

I och med att bilpoolen, levererad av Sunfleet, redan fanns pa plats och hade utvecklade system var
den forsta planen att sluta avtal med dem och tillsammans integrera cykelpoolen i deras boknings-
16sning. Pa sa vis skulle CSAB kunna leverera en 10sning till anvdndarna som var enkel, integrerad
och smidig: cykelpool och bilpool i samma system. For det operativa arbetet pa Strandidngen fanns det
inget behov av en fullskalig cykelpoolsldsning utan dir rackte det att leverera cyklar med 1as av
standardmodell. Bokning sk&ttes helt manuellt genom personlig kontakt under den korta testperioden
som ingick i projektet.
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Efter ingédende samtal mellan Sunfleet och CSAB framgick det att det inte gick att fa till en integrerad
16sning. Det innebar en alltfor stor investering for parterna. Istéllet borjade CSAB soka efter alternativ.
Det forsta alternativet var att ta fram ett eget system for cykelpoolen fran grunden. Svarigheterna dér
lag i att utveckla ett system som ocksa kunde kommunicera med hardvara, innefatta funktioner som é&r
unika for cykelpooler som servicefunktion, fa till ritt grad av sofistikering i systemet samt kostnad. En
ytterligare utmaning var att utveckla ett smart las som kunde vara optimerat for en cykelpool. En
utmaning dr behovet av att bade behdva lasa cykeln i cykelpoolens forrdd och sedan vid mélpunkten
dit anvindaren cyklat. Efter diskussioner och offertforslag fran Evry, IT Konsulterna kring egen
utveckling av system, gick istéllet tankarna mot vad det fanns for redan existerande 16sningar pa
marknaden.

CSAB hittade ett foretag vid namn Linka som hade utvecklat ett digitalt bokningssystem samt
integrerat smart las anpassat just for cykelpooler eller sa kallade ”Bike-shares”. Kontakt togs med dem
och kort ddrefter fanns ett demolas pa plats. Under véaren 2018 koptes lés in till de cyklar som skulle
anvindas till cykelpoolen i Munksjdstaden.

Det som hér bendmns bokningssystemet” bestir av en mobilapp som anvéndarna har tillgang till, den
kallas ”Linka GO”. Sedan finns det en mobilapp for administratdrer som under projektets gang bara
CSAB har haft tillgang till. Utdver detta finns det en hemsida dér man kan fa en &versikt over cykel-
poolen som heter “Linka Fleet view”.

Naér det kommer till system for denna typ av tjénster finns det tvd huvudalternativ att vilja mellan. Det
forsta alternativet &r ett system som bygger pé att anviandaren pa forhand véljer vilken tid som cykeln
ska hiamtas och sedan vilken tid den ska lamnas tillbaka. Det andra alternativet, som CSAB valde, ar
ett spontant system som bygger pa att efter att anvdndaren har hamtat ut en cykel har kvar den cykeln
till dess att den ldmnas tillbaka.

Systemet sattes upp i god tid fore starten och anvéndare kunde borja registrera sig i appen innan de
faktiskt kunde nyttja cykelpoolen. Att anvénda appen visade sig vara relativt enkelt for anvandarna.
Dir det uppstod problem rorde det framforallt kopplingen mellan app och det fysiska laset. Detta
visade sig i sin tur till stor del bero pa att batteriet i laset inte hdll sin laddning lika lénge som
forvintat, nér batterinivan gick ner skapade detta problem for anvéndarna. Vid ett tillfille blev en
cykel stdende Over natten utanfor en idrottsplats. Anvindarna rapporterade frimst i borjan en del
problem med palitligheten i upplasning av cyklar men allteftersom har problemen minskat. Lasen har
under tiden uppdaterats till ny mjukvara och appen har uppdaterats sa att batterierna for det mesta var
fulladdade. Over tid kade ocksa kunskapen hos anvindarna hur tjinsten fungerade, vilket minskade
problemen.

4.2.2. Fordon

For Stranddngen koptes tva cyklar i enlighet med planeringen, biagge elcyklar av hog kvalitet, den ena
en Wallerdng och den andra en ladcykel av méarket Livelo. Nodvéndiga tillbehor som las och lampor
inhandlades ocksa. Tanken var sedan att anvandarna skulle fa tillgéang till bdgge cyklarna de veckor
som de skulle nyttja dem under testperioden.

For Munksjostaden anvindes forstudien som underlag for att matcha 15 cyklar mot ett adekvat antal
hushall, vilket blev 160 stycken som skulle inga i testet (se kapitel 2). Samtliga 15 cyklar skulle ha
elassistans varav tre planerades att utgoras av ladcyklar. I planeringsstadiet var den logiska tanken for
CSAB att ta utgdngspunkt i Cycle Europes sortiment rorande dessa cyklar d& det redan fanns
ctablerade relationer mellan bolagen. Men det visade det sig att Cycle Europe inte kunde leverera utan
CSAB behovde soka efter andra aktorer.

I egenskap av det nystartade startup foretaget, CSAB, marktes att det var svart att fa ingangar direkt
hos tillverkarna. Slutsatsen var att ’marknaden madde mycket bra”. Elcykelpremien var nyligen
lanserad och tillverkarna hade inga problem att sélja sina produkter till hogre priser via handlare. Till
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slut sokte sig CSAB till handlarna for att kopa cyklar darigenom. Tyvérr uppstod svérigheter da
leverantoren ansokte om konkurs samtidigt som affaren gjordes upp. Forutom den forsening som hade
kommit med utmaningen att fa till integrerat boknings- och lassystem till rimlig kostnad, innebar detta
ytterligare forsening for demonstrationen. Till slut kunde elcyklar inhandlas via Sportson som i maj
2018 levererade 12 cyklar i olika storlek: atta av dammodell och fyra av herrmodell, av mérket
Crescent. Demonstrationen startade i samband med denna leverans.

Ladcyklarna behdvdes kopas fran en annan leverantor da dessa dnnu inte dr vanliga i cykelbutiker.
Vidare kriavdes det att modellen som valdes skulle kunna anvéndas som en del av cykelpoolen. Kraven
var att de skulle fungera utan fysisk nyckel samt att de kunde laddas med batteriet kvar pé cykeln.
Dessa krav diskvalificerade de tre storsta aktérerna pa marknaden. Valet {61l pa Cykelfabriken som
utvecklar cyklar p&d S6dermalm i Stockholm. Genom dem kunde CSAB f4 en cykel anpassad for var
verksamhet. Omognaden hos marknaden visade sig dock hér da leveransen blev flera ménader
forsenad pa grund av en underleverantor. Ladcyklarna levererades forst 1 augusti 2018.

Under de sex ménader som cyklarna har rullat har en del erfarenheter samlats in. Det viktigaste var
vilka cyklar som valdes och att CSAB sag till att dessa kunde fungera vél i en cykelpool. Samtliga har
varit elassisterade och batterikapaciteten har inte varit begransande for anvandarna. Cyklarna har for
det allra mesta varit fulladdade.

e FElcyklarna, Crescent dammodell samt herrmodell: Dessa 12 cyklar i fyra olika storlekar har
utgjort de cyklar som har anvénts klart mest. Flera anvindare nyttjade till exempel cyklarna
dagligen for pendling till jobb under l&nga perioder. En del naturligt slitage blev det under
tidens gang. Bromsar behovde justeras samt skruvar behdvde dras at efter forsta tidens
anvéndande. Batterier pa ett par cyklar har behovts reklameras men det har hanterats utan
problem av leverantdr. Herrmodellerna har nyttjats mindre &n dammodellerna; en anledning
till detta visade sig vara avsaknad av cykelkorg pa de forstnimnda. Ingen punktering har
noterats under testperioden. Cyklarna blir dock snabbt smutsiga och dammiga. Dammet
kommer framforallt frén forvaringen i ett storre parkeringsgarage utan solida viggar till
forradet, utan istéllet ett galler.

e Ladcyklar fran Cykelfabriken, Bakfiets Stockholm, 2 hjul: Ladcyklarna var bara i drift under 3
manader i projektet och har ddrmed naturligtvis anvénts mindre. Inget direkt slitage har mérkts
under denna period. Nyttjandet har varit ldgre &n vad CSAB forvéntade sig under denna
period.

4.2.3. Parkering/forvaring

Enligt projektplanen skulle fastighetsdgarna tillhandahalla utrymmet till cykelpoolen. Detta da CSAB
som externa aktor inte kan paverka deras fastigheter, utan endast kan stélla krav och 6nskemal pa
utseende och placering. Laddning och tvittmdjligheter dnskades for cykelpoolsdelen. Laddning var ett
krav for att elcyklarna skulle kunna fungera i en cykelpool. Tvitt skulle underlétta det kontinuerliga
underhallet av cyklarna och forenkla for CSAB och minimera tidsatgangen vid service.

Pa Strandidngen parkerades cyklarna i de befintliga forrdden utomhus med viss skyltning som visade
att det var poolcyklar pa plats. Laddning av cyklar skedde hemma hos de anvidndare som deltog i
demoprojektet. I och med att cyklarna dér inte behdvde kopplas till en fullskalig cykelpool var detta en
fungerande 16sning.

I Munksjostaden fanns ett mycket stort uppvarmt parkeringsgarage som det fanns yta att nyttja till ett
eget forrad for cykelpoolen. Detta skulle vara lokaliserat i niarheten av bostidderna som ingick i
projektet och vara lattillgéngligt for anvindarna. Efter att ha studerat ritningar enades parterna om en
lamplig yta i parkeringsgaraget som tog minimalt med utrymme fran befintlig verksamhet. Det
gallerforsedda forradet installerades i ett horn av garaget alldeles i nirheten av bilpoolen och endast en
(1) parkeringsplats togs i ansprak. Utformning och design av forrad 1ag pa byggaktorens bord och

VTI rapport 1013 27



skedde utan direkt paverkan fran 6vriga projektdeltagare. Forrddet var installerat i april 2017. Det som
saknades var cykelstéll och laddstation. En integrerad 16sning for detta togs fram speciellt for projektet
men stora forseningar hos leverantdr gjorde att den inte kom pé plats i tid for demonstrationen. Tyvérr
fanns inte tvéttmdjligheter tillgédngligt pd nagon av platserna.

Under tidens for testperioden har bara vissa justeringar gjorts av ytan for cykelpoolerna. CSAB har
installerat vissa atgéarder for att gora forraden nagot stilfullare pa ytan. I 6vrigt har avsaknaden av
cykelstdll och smidigare laddningsmojligheter gjort att det tidvis varit stokigt i forradet i
Munksjostaden. Det dr givetvis svart att uppskatta om detta paverkat anviandare i ndgon utstrackning
men det har atminstone bidragit till en kénsla av lite mer oordning. Visionen innan cykelpoolen
implementerades innehdll en mer romantiserad bild av forrddet: En plats som kunde uppmuntra till
cykling.

4.2.4. Poolutgangspunkter

Den beviljade projektansokan bildade utgangspunkter for cykelpoolsdelen och var inget som CSAB
direkt paverkade. Cykelpoolsdelen genomfordes ocksa i enlighet med planen i den beviljade ansdkan.
Ett stérande moment under testperioden var att det kring Munksjostaden pagick relativt mycket
végarbete, vilket delvis paverkade framkomligheten med cykel.

4.2.5. Utlaning

Utlaningen eller sjdlva interaktionen mellan anvéndare och fordonspoolen kan sdgas besta av flera
delar: ett digitalt bokningssystem, ett utrymme eller forrad, ett lassystem och en ansvarig person for
assistans. I bigge omradena ansdgs det — forutom denna assistans — behdvas en projektledare som
kunde driva cykelpoolen och agera vid behov. Dessa tjénster fanns delvis pa plats redan innan
projektet startade. I augusti var utldningen av cyklarna 145 stycken, i september 158, och i oktober
163 (se vidare kapitel 6).

4.2.6. Avgifter

Att planera for affarsmodell 1ag delvis utanfor GoMate-projektet, men gjordes for att underlétta en
eventuell kommersialisering efter projektavslut och enligt 6verenskommelse med ingdende partners.
Ett alternativ var en affirsmodell med avgifter mot fastighetsdgarna och dir dessa sedan reglerade
kostnaderna gentemot slutanvindarna, de boende som da kunde betraktas som deras kunder. Ett annat
alternativ var samma uppldgg som den etablerade bilpoolsmodellen, déar byggherre/fastighetsdgare stéar
for en fast kostnad (medlemskap/méanadsabonnemang) och de boende for en rorlig kostnad, vilket
innebdr tva slags kunder for leverantorerna av poolerna.

Pa Strandidngen var det under hela projektet gratis for anvdndarna. I Munksjostaden var det gratis for
anvéndarna férutom den sista ménaden. Den enda potentiella kostnaden var sjélvrisk om 1 500kr vid
eventuellt forsakringsirende.

I Munksjostaden fick anvéndarna séledes nyttja cyklarna gratis mellan maj till november. Under
november har de sedan behdvt betala en rorlig kostnad for cykelpoolen. Summan sattes till 10 kr for
120 minuter och efter det 4 kr per timma. Motiveringen till denna prismodell var att manga i
Munksjostaden har anvint cyklarna som transportmedel till arbete, ndgot som CSAB forsokte
understodja med modellen men samtidigt ha en prissattning (10 kr) for kortare aktiviteter och drenden.
For en heltidsarbetande och med tillagg for restid (totalt 9 timmar) blir det en dagskostnad om 38 kr,
och mojligheter att utfora ytterligare mindre drenden till och fran arbetet kan ske utan storre ytterligare
kostnader. I jamforelse med biljettpris for enskilda kollektivtrafikresor (zon 2) om nédra 70kr, samt for
periodbiljetter om 20 resdagar under en 60 dagarsperiod (att resa med kollektivtrafik 2-3 génger i
veckan), drygt 40 kr per resdag, sé ligger detta pris ldgre &n priset for kollektivtrafikresor i Jonkoping.
Hade det funnits mer tid att testa betalningsviljan hade CSAB Onskat testa en manadskostnad for
anvindarna, men nu var tiden for knapp for det och det var inte inplanerat i projektet fran borjan.
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Anvindandet sjonk vid inférande av den rorliga kostnaden, men med tiden har vissa anvidndare
kommit tillbaka till cykelpoolen.

4.3. Reflektioner kring erfarenheterna av testperioden

Testperioden som pégétt har resulterat i ménga erfarenheter av att anordna och bedriva elcykelpool-
verksamhet, vilket CSAB reflekterar over i detta avsnitt.

4.3.1. Fore starten

CSAB mirkte av ett stort intresse fran hushéllen redan under varen 2018, da framst kring
informationsmdtet som anordnades under mars ménad. Det var flera intressenter pa plats som var
nyfikna pé hur fordonspoolen skulle se ut. Att det sedan tog ca tvd ménader att komma igang med
cykelpoolen hade nog en negativ paverkan pa intresset. Det var flera personer pa plats som visade
intresse men som sedan nér det vél kom igéng inte var forst fram att testa. For vissa handlade detta om
ladcyklarna. Vissa var framst intresserade av att testa dessa men nu fick de vénta dnnu ldngre i och
med att dessa drojde ytterligare.

Inbrottet 1 juni kan ha haft negativa effekter som att vissa kanske blev avskrickta eller besvikna Gver
att det blev stopp 1 verksamheten under ndgon vecka. Det var svart att f4 ut information till de boende.
Detta skulle kunna ha hanterats betydligt béttre om det fanns en béttre kommunikationsplan i
projektet. CSAB kunde inte kommunicera pa ett effektivt sitt med de 160 hushéllen. Att nd ut endast
genom att CSAB lade information i brevlador bedémdes inte vara tillréckligt for att hantera den
uppkomna situationen.

4.3.2. Larkurvan

Fran att cykelpoolen kom pa plats borjade arbetet med att fa anvindare att bli vana vid att nyttja
densamma. Denna process dnskade CSAB givetvis gora s& kort som mojligt och flera olika faktorer
paverkade detta. Efter att anvéndare skrivit pé avtal och laddat hem mobilappen kunde de borja
anvénda cyklarna. Appen i sig var relativt enkel att fa en Gverblick over. Det som framst var nytt var
kopplingen mellan appen och laset pa cyklarna. Fran CSAB:s sida visade det sig att batterinivan i laset
spelade en stor roll. Nar denna gick ner for 1dgt uppkom flera olika problem. Enligt teknisk specifika-
tion skulle lasen halla i ett ar utan laddning. Detta visade sig i praktiken vara dagar och veckor.

Efter att detta problem uppdagades borjade arbetet med att f4 anvidndare att inse att laset behdvde
laddas pa samma vis som batteriet till cykeln. CSAB tillhandaholl en USB kabel till varje cykel och
visade hur laddningen skulle ske. Allteftersom minskade problemen med cyklar som inte ville lasas
upp och cyklar som inte lastes. Anviandarna forstod att om de ville undvika att bli stdende var det en
bra id¢ att se till att cyklarna och lasen var laddade.

I augusti fick CSAB tillgang till en admin-app for att dels uppdatera lasen, dels ldsa upp 1as som inte
reagerade vid vanlig anvandning. Innan dess tog det langre tid att 16sa denna slags problem, vilket
ledde till en sdmre leverans av tjdnst gentemot anvéndarna.
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4.4. Resultat och slutsatser

I detta avsnitt besvaras relevanta fragestillningar, sa langt det 4r mojligt, utifran det arbete som
bedrivits i AP2.

Vilka operativa mdjligheter, hinder, samt mojligheter till forbdttringar finns avseende att starta och
bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, infrastruktur
mm)?

I detta projekt har fordonspoolen, bil och cykel, drivits som tva separata verksamheter. For att de
skulle kunna fungera som en helhet krdvdes det att foretaget som driver dessa hade en stor bredd i
verksamheten. Det kravdes att kdrnverksamheten var mobilitet, inte bil- eller cykelpool.

Mojligheterna som finns med att starta och bedriva elfordonspoolsverksamhet &r flera. Under
projektets gang har ménga av atminstone cykelpoolens anvéndare testat elcykel for forsta gangen.
Under testperioden har ménga anvéindare anvént cykeln for att pendla till jobbet. Kan en cykelpool
skapa denna fordndring under en relativt kort tid och inom ett mycket begrinsat omrade s &r
mdjligheterna stora att det skulle kunna fa &nnu fler att borja cykla i storre utstrackning. Pa kort sikt ar
mojligheterna att fler oftare later bilen sta. Pa langre sikt kan cykelpoolen leda béde till att cykelpoolen
ersitts av en egen cykel och bilen siljs vilket i sin tur frigor yta.

Det finns dock en del hinder med att starta och bedriva en sadan verksamhet. Nagot som krévs ér ett
ndra samarbete med aktdrerna som édger och driver fastigheterna samt deras kunder, de boende. Det
maste rada tydlighet kring vilka som dr kunden till fordonspoolsaktdrerna. Bilpoolen bor till exempel
hanteras pé liknande vis som cykelpoolen rérande ledet leverantor-kund-anvéndare. Da manga
bostadsomréden ér komplexa avseende dgarforhdllanden m.m. krévs det att leverantdrerna kan fa
insikt i de olika intressenterna, alternativt att det dr en enda intressent som tar pa sig uppdraget.
Hindret for fordonspoolerna &r hér att reda ut vem i omrédet som blir deras primédra kund.

Mojligheterna till forbattringar ar tydliga efter erfarenheterna i GoMate. Ett betydligt ndrmare
samarbete operativt sett bade infor lanseringen samt under tidens géng skulle kunna leda till en mer
homogen upplevelse. Fran anvdndarnas sida ska det kdnnas som att det finns en tyngd bakom
satsningar pa fordonspooler. Under projektets gdng kan nog kénslan varit att det kéndes tillfélligt och
spretigt.

Det radde tyvirr inget samarbete mellan cykelpoolen och bilpoolen under testperioden. Vidare var
samarbetet minimalt &ven mellan cykelpoolen och de olika fastighetsbolagen i omréadet. Det behdvs
nagon person 1 bolagen vars roll och ansvar for mobilitetstjanster vid boendet som de externa
fordonpoolsaktdrerna kan ha som kontaktperson och bollplank.

Bade externa aktorer och fastighetsbolagen har att vinna pé att fordonspoolerna anvénds mer. P4 sikt
kan det leda till att de kan anvénda parkeringsplatser till annat, husen blir mer attraktiva for nya
kunder samt vinsten i form av miljon, bade lokalt och globalt.

Vilka affdrsmojligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad
elfordonspoolverksamhet?

Genom att CSAB har utfort testperioden i Munksjostaden har bolaget insett att det finns anvéndare
som &r villiga att ta till sig av en cykelpool och bilpool. Det krivs dock ett mer omfattande arbete med
att tydliggora vilka som eventuellt dr villiga att betala for en cykelpool och vilka motiv dessa har till
att gora detta. Det krdvs en tydlig intressentanalys. Fran fordonspoolsaktorernas sida kan en affar se ut
pa manga vis. I ett omrade som Munksjostaden finns det en méngd intressenter som kan vara
potentiella kunder till fordonspoolsaktorerna: dgaren av garageutrymmet dér till exempel cykelpoolen
skulle placeras, dgarna av ldgenheterna, hyresvirdarna (bade for boende och verksambheter),
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kommersiella verksambheter, fastighetsbolagen, kommunen och sist anvéndarna sjélva. Det gér att
finna motiv for samtliga dessa till varfor det skulle vara aktuellt att betala for en fordonspool.

Under tiden for GoMate har det visats intresse fran flera av dessa tidigare ndmnda intressenter att pa
nagot vis finansiera en cykelpool. Bilpoolen har redan tidigare visat sig fungera pa kommersiellt vis
med det befintliga 1angsiktiga avtal som funnits i hela fastigheten.

4.5. Diskussion

Detta avsnitt diskuterar resultat och slutsatser samt tar upp ytterligare fragor och reflektioner med
anledning av arbetet som bedrivits i AP 2. Texten &r strukturerad utifran fragestéllningarna i
projektansokan.

Vilka operativa mojligheter, hinder, samt mojligheter till forbdttringar finns avseende att starta och
bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, infrastruktur
mm)?

For att fordonspooler ska kunna expandera anser CSAB att det krévs en samsyn for hur arbetet ska
goras — att leverantdrerna och kunderna kan samarbeta och driva fordonspoolerna tillsammans, eller
atminstone med gott samarbete. For anvindarna kan det innebéra en béttre relation med bagge parter
och en storre tillit till sin fastighetsdgare genom att se att de satsar pa mobilitetstjdnster. Anvéndarna
maste kunna kdnna att det ar nadgot langsiktigt i deras fastigheter eller omraden. Manga fragor fran de
boende har den forsta tiden handlat om hur ldnge projektet kan pagé och hur framtiden ser ut.
Liknande erfarenheter har kommit fran andra stdder dir anvéndare ocksa &r nyfikna pa hur linge
“testet” ska paga. De tror inte att cykelpoolerna &r en ldngsiktig satsning.

For att det ska bli langsiktigt krévs det dock att det finns en ldngsiktig plan, finansiering och
gemensamt engagemang kring att arbeta mot en omstéllning mot hallbar mobilitet, vilket kan
forvintas ske gradvis och dver tid. Leverantdrerna behdver ocksa kunna arbeta néra kundens dvriga
funktioner. Det kan till exempel handla om kommunikationsavdelning, vaktmastare, servicetekniker,
hallbarhetsansvariga m.fl. Utan tétt samarbete med och det langsiktiga stodet fran kunden (byggherrar,
fastighetsédgare, bostadsrattsforeningar, verksamheter) dr det svart att nd ut till slutanvéndarna (de
boende, de anstillda) i omradet.

Partnerskap med andra aktorer dr en annan viktig del som kan utvecklas. Genom att leverantorer av
diverse poolldsningar samarbetar kan det vara enklare att presentera en komplett 16sning till kunderna.
Da kan det ocksé skapas ett starkare argument till kunder att investera i en helhet: en diversifierad
fordonspool.

Vilka affdrsmajligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad
elfordonspoolverksamhet?

Som tagits upp i resultaten kravs det i nuldget att det finns nagon verksamhet som gar in och
finansierar en fordonspool pa ett eller annat vis. Pa sikt kan eventuellt volymerna komma upp till en
nivé dér anvindare kan finansiera fordonspoolerna sjédlva, men detta ligger troligtvis ar fram i tiden.

Om en diversifierad elcykelpool ska né full potential bor systemet vara ytterst flexibelt och ha
mojligheten att anpassas i stor utstrackning. I Munksjostaden dér det var blandat med elcyklar och
elladcyklar skulle det till exempel vara till fordel om prisséttningen kunde varieras beroende pa vilken
cykel som nyttjades. Om anvéndare vill arbetspendla med poolcykel bor prissidttningen kunna ta
hansyn till detta. Anvidndare bor ocksa kunna ha olika prenumerationstyper liknande de som etablerade
bilpoolsforetag erbjuder. Innan adekvata prismodeller ar pa plats 1ar det vara svart att se hur mycket
anvindarna potentiellt kan sta for av kostnaden for en cykelpool.

Sammantaget finns det dock redan nu god potential till kommersialisering av en differentierad
verksamhet for elfordonspool. Flera olika intressenter har visat att denna typ av verksamhet behover
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satsas pa. | flera fall krévs det dock direktiv frdn hogre nivéer pa hur dessa verksamheter ska hanteras.
Néagot som varken leverantorerna eller fastighetsbolagen onskar &r att varje fastighet och nybyggnation
skall hanteras pa ett eget vis. Under tiden for GoMate har det gjorts tydligt att flera sdker en losning
och en partner som kan fungera i storre skala och pé flera platser i landet.
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5. Detaljerad funktionsstudie

5.1. Inledning

Den detaljerade funktionsstudien (arbetspaket 5:1) syftade till att undersoka vilken funktion
elfordonspoolerna har for att tillgodose transportbehov hos anviandarna, med foljande forskningsfraga i
centrum:

1 vilken utstrdckning kan olika hushalls vardagliga transportbehov tillgodoses med diversifierad
elfordonspool i kombination med gdng, cykel och kollektivtrafik (méojligheter, barridrer)?

En av de storsta utmaningarna med att introducera nya mobilitetstjénster och fa dem att fungera pa
lang sikt &r att fa ménniskor att dndra sina resvanor. Oberoende av smart teknik och férekomsten av
olika transportmedel 4r det méanniskors faktiska resande som utgér grunden for mobilitetstjénsternas
overlevnad och funktion. Teoretiskt baseras dérfor studien pa ett tidsgeografiskt, aktivitetsbaserat
synsitt pa resande (Ellegérd & Svedin, 2012), med foljande centrala utgangspunkter:

a) Fardmedelsval &r aktivitetsbaserade och reflekterar schemaldggningen av aktiviteter i tid och
rum &ver dagen.

b) Sekvenser av aktiviteter och relaterade resor utgdr den relevanta analysenheten, inte enskilda
resor.

c) Hushéllstyp, livsfas och andra sociala forhallanden influerar aktivitets- och resmonster.

d) Rumsliga och tidsméssiga villkor begrinsar deltagande i aktiviteter, resande och
férdsmedelsval.

Genom att studien genomsyras av detta synsétt kan ingadende kunskap formedlas om vad ménniskors
transportvanor och forutsdttningar for mobilitet baseras pa samt mojliga 16sningar for att styra mot mer
hallbara val och mgjligheter.

5.2. Genomforande

Studien baseras pa kvalitativa intervjuer och resedagbdcker med 16 personer (varav tre var kvinnor).
Studien av Stranddngens fordonspool baseras pa fem anvandare medan studien av Munksjostadens
fordonspool baseras pé 11 anvéndare. I Strandéngen rekryterades anvéindarna genom att de hade
uppgett till Vitterhem att de var intresserade av att delta. Samtliga som var intresserade kontaktades av
forskarna. Slutligen var det fyra mén och en kvinna som hade mojlighet att testa fordonspoolen och
vara med i studien. I Munksjostaden rekryterades deltagarna via informationstraffar som anordnades
av Riksbyggen och Energikontoret Norra Smaland. Alla som deltog vid informationstraffen fick uppge
sina kontaktuppgifter om de var intresserade av att prova fordonspoolen och delta i studien. Cirka 30
personer kom till moétet. Totalt skrev 33 personer upp sig pa listan, varav flera ingick i samma hushall.
Forskarna kontaktade samtliga som hade uppgett intresse via telefon. I detta skede tackade flera nej till
att delta eller gick inte att nd varken via telefon eller e-post. Anledningar till att de tackade nej till att
delta var att de inte trodde att de skulle anvénda fordonspoolen, att de hade blivit sjuka eller fatt en
sjukdom i familjen, tyckte priserna var hoga, hade egna cyklar, hade promenadavsténd till jobbet och
inget behov av poolen samt att de inte skulle ha tid att testa under studietiden. Anledningen till att s& fa
kvinnor till slut deltog i studien finns det inte underlag for att analysera.

Tillgéngen till poolen for brukarna sag olika ut pa Stranddngen och Munksjostaden. Pa Strandéngen
fick ett hushall i taget tillgang till fordonspoolen under en specifik vecka. Samtliga hushall i
Munksjostaden hade samtidig tillgang under hela testperioden. De boende 1 Munksjéstaden ombads
anvinda poolen i sé stor utstrackning som mojligt under dagboksveckan for att kunna gora en
trovirdig beddmning om poolens funktion for deras transportbehov. Forutséttningarna sag saledes
annorlunda ut for de tva bostadsomradena. Det kan ha péverkat fordonspoolens funktion for deras
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vardagstransporter eftersom de som fick en vecka tilldelad till sig inte behdvde konkurrera om
fordonen med grannarna. Uppldgget i Strandidngen kan séledes mer jimforas med att dga ett elfordon,
medan Munksjdstadstestet mer liknande ett fordonspoolsuppligg. A andra sidan uppgav anvindarna i
Munksjostaden att alla fordonen aldrig var upptagna nér de ville anvéinda dem. P4 sa sétt hade bade
deltagarna i Stranddngen och Munksjostaden god tillgang till fordon under hela studieperioden.

Insamling av resedagbdcker och intervjuer vid Stranddngen dgde rum i april 2018 och vid
Munksjostaden i juni samt augusti—oktober 2018.

Resedagbocker anvinds for att dokumentera detaljer kring alla resor som sker under ett dygn (eller
langre) och inkluderar plats, tid, medresenérer, kinslor och erfarenheter. Givetvis kan olika aspekter
laggas till en resedagbok beroende pé forskningens syfte. Nér ménniskor far frigan om deras
transportmonster, till exempel i enkéter eller intervjuer, kan det vara svart att reflektera ver sddant
som gors rutinméssigt och av vana. Genom att skriva resedagbdcker under en viss tid kan beteenden
och aktiviteter som annars tas for givna och oproblematiska synliggoras. I denna studie har resedag-
bockerna fraimst anvénts som ett verktyg for studiedeltagarna att dokumentera sina resor for att
synliggora vilka aktiviteter och resor de faktiskt gor under en vecka.

Innan intervjun dgde rum ombads anvéndarna att fylla i resedagboken under en “vanlig” vecka, dvs. da
de arbetade eller studerade, inte nér de hade semester (Bilaga 1). I resedagbdckerna skulle varje resa
fyllas i oavsett om de anvénde poolens fordon, egna fordon, kollektivtrafik eller gang. I resedag-
bockerna efterfragades foljande; start- och sluttid for resan, var resan borjar och slutar, syftet med
resan, transportmedel samt om man reser tillsammans med nadgon. Resans start och mél gav inte
information om exakt geografisk position utan vad for typ av plats de reste ifran och till (hemmet,
forskolan, arbetet etc.).

De flesta intervjuer genomfordes i intervjupersonernas hem av tva forskare. Tre intervjuer genom-
fordes av en forskare via telefon. I intervjuerna anviandes en semi-strukturerad intervjuguide vilket
innebdr att fragor dr forberedda men kan komma i lite olika ordning beroende pa vad den som den
intervjuade beréttar (Bilaga 2). Frigor i intervjuguiden behandlade boendesituationen och val av
boendeplats, transportvanor generellt, tidigare erfarenheter av elfordon, erfarenheter under testveckan,
uppfattning av fordonen i poolen och funktion i vardagen samt framtida anvéndning av fordonspoolen.

Intervjuerna spelades in. Samtliga intervjupersoner godkénde inspelningen. Inspelningarna
transkriberades sedan. Intervjuerna analyserades genom att alla tre forskare ldste utskrifterna av
intervjuerna for att skapa sig en uppfattning av innehéllet. I detta forsta skede noterades relevanta
utsagor som relaterade till studiens syfte och forskningsfragor. Sddana utsagor handlade om hinder
eller fordelar med att anvédnda elcykel i vardagen, argument for bilanvandning, erfarenheter och
upplevelser av fordonen etc. I nista skede arbetade forskarna tillsammans for att hitta likheter och
skillnader i intervjumaterialet och identifiera aspekter i utsagorna som kunde relateras till hur
fordonspoolen kan tillgodose den dagliga mobiliteten hos anvéndarna. Aspekterna handlade bl.a. om
egenskaper hos anvéndarna, faktorer i deras sociala sammanhang som mdojliggjorde eller hindrade
anvindning, samt argument for eller emot anvéndande av olika transportldsningar. Aspekterna har
tematiserats och redovisas nedan i resultatet.

5.3. Resultat och slutsatser

Intresset for elcykelpoolen var storre dn for bilpoolen. Av de 16 personer som deltog i studien hade
atta anvint bilarna, tre hade anvént el-lastcyklarna och samtliga hade anvént elcyklarna. Skélen till att
man inte hade anvént bilarna var att de hade en egen eller 1&nad bil, att de inte hade korkort eller att de
inte hade behov av att anvinda bil. Ménga var ocksé nyfikna pa hur elcyklar fungerar medan bil inte
var nagon nyhet. Det frémsta skilet till att el-lastcyklarna inte hade anvénts var att cyklarna dnnu inte
hade blivit levererade till poolen under tiden for intervjun.
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Resultatet av analysen synliggor faktorer som ligger till grund for val av transportmedel. Det kan
handla om personliga egenskaper och paverkan fran individens sociala strukturer och miljder.
Faktorerna kan béade ligga till grund for att man véljer att anvanda poolfordonen liksom att man avstar
frén anvindning.

5.3.1. Identitet, dvertygelse och idédrivenhet

Identitet, dvertygelse och idédrivenhet ar personliga egenskaper som paverkar val av fardmedel och ér
ofta 6verlappande (Murtagh, Gatersleben & Uzzell, 2012; Gatersleben & Haddad, 2010). I
intervjuerna handlar det om en Overtygelse om att fler méste resa héllbart och minska sitt resande med
bil f6r miljons skull och dérfor véljs cykelpool, egen cykel eller kollektivtrafik framfor egen bil. I
enstaka fall nimns att man inte vill anvdnda cykelpoolen da elcykel inte upplevs ge den motion man ar
overtygad om att man behover och att elcykel darfor ar fusk och ger en ”falsk motionstrygghet”.

Identitet kopplat till anvandarnas val handlar om att med fardséttet upprétthalla bilden av sig sjalv som
man vill formedla till andra och vilka varden man star for. Identitet och &ven idédrivenhet och
overtygelse for vad som é&r “det ritta” kommer exempelvis till uttryck da bilen viljs framfor cykeln da
man kan komma fram frésch till jobbet och inte vara svettig eller d& cykel véljs framfor bilen d& man
vill visa att man &r en person som bryr sig om miljoén och sin hélsa. Identitetsmarkeringen, liksom
idédrivenheten, kan forstirkas av att man talar med andra i sin omgivning om sina egna val och
forsoker paverka andras transportvanor genom att ifragasatta deras val och uppmuntra dem att minska
sitt bilresande.

En annan faktor som framkommer i intervjuerna ar att det dr trogt att borja med nagot nytt, att testa
fordonspoolen och att fordndra sitt sétt att resa. Forklaringar som forekommer ar att de ser sig sjdlva
som lata, att de har ténkt att testa men att det inte har blivit av, att de har ként sig lite krassliga eller att
annat har kommit emellan. Det kan ocksé tolkas som en form av dvertygelse som inte ar drivet av
engagemang, utan snarare som ett sétt att forklara sitt eget handlande. Ytterligare en paverkansfaktor
som &r en mycket viktig forklaring till att de intervjuade anvénder sina egna bilar ar det faktum att de
dger en bil och har rad med bil. Bilen uppfattas kunna ta dem till det de behover pa ett tillfredstéllande
sdtt. Incitamenten att resa pa ett annat sétt ar darfor inte tillrdckliga. Att anvénda ett annat
transportmedel ses dirfor som en extrakostnad eftersom man redan betalar for bilen och bilparkering.

5.3.2. Smidighet

Genomgaende forklaringar till val av fairdmedel ar att resan méste vara ’smidig”. En tolkning av dessa
forklaringar ar att vi lever i en samtid som bygger pa effektivisering av individen och dennes
aktiviteter. Detta har inom forskningen beskrivits som ett mobilitetsparadigm som handlar om att
manniskan i dagens samhalle ar 1 standig rorelse, fysiskt eller virtuellt och att tiden ar en knapp resurs
1 forflyttningen mellan olika platser och aktiviteter. (Sheller & Urry, 2006). Ett grundantagande ar att
bilen dr smidig. Det kan tolkas som ett uttryck for hur transportsystemet har planerats for bilen, vilket
gjort att bilen objektivt sétt dr smidig utifrén dagens kontext. Det tar sig till uttryck att deltagarna i
studien utvérderar fordonspoolen utifrén hur smidig den anses vara. Elcykeln uppfattas av ménga som
smidig generellt, men inte i alla ssmmanhang. Négra anvéndare menar exempelvis att den egna cykeln
ar smidigare da den kan parkeras strax utanfor huset och snabbt lasas upp med nyckeln. Flera forstar
sig sjdlva i forhallande till begreppet smidig ("man &r vél lat”) och forstar fordndring och motivation
till forandring utifran smidighet ("kommer det att vara smidigt for mig”?) vilket framgar i uttryck av
kéanslor och mentala barridrer (“jag hade ténkt att... men det blev inte av...). Cykel upplevs kunna
prestera en hogre smidighet jaimfort med bilen &n vad kollektivtrafiken gor. Flera aspekter av
smidighet forekommer i intervjuerna:

e Tid. Att komma fram snabbt och slippa passa tider. Elcykeln &r sdrskilt anvéndbar for att
slippa sté i bilkoer.
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e Materialitet. Vid daligt vader anses det osmidigt att cykla, elcykeln dr smidig i Jonkopings
backiga landskap, cyklarnas beskaffenhet som cykelkorg, hoj- och sdnkbara sadlar och las
maste vara smidiga liksom husets utformning géllande dorrar, hissar, cykelforrad.

e Ekonomi. Betalning maste kunna ske smidigt och inte kénnas fordyrande i jamforelse med det
man redan har (egen bil), poolbilarna inte aktuellt for resor till och fran arbete da det skulle bli
for dyrt.

e Nirhet. Cykeln upplevs som smidigare ju ndrmre avstand man har till olika drenden. Avstand
uppfattas vildigt olika av olika individer.

e Fysisk anstringning (inkl. mgjlighet till motion). Utebliven anstrdngning och att inte svettas
uppfattas som smidigt

e Tidsrumsligt bundna aktiviteter. Méanga eller fa aktiviteter pdverkar upplevd smidighet och
om de inskrdnker pa vardagslivet och hur olika delresor genomfors.

e Hushéllets sammansittning. Att f4 barn innebér en upplevd inskrédnkning pé smidigheten,
nagot som man forbereder sig pa genom att skaffa bil, eller tror sig behova skaffa bil.

5.4. Diskussion

Utifran intervjuerna kan vi konstatera att fordonspoolen har potential att 16sa de mobilitetsbehov som
finns hos deltagarna. Méanga transporterar sig till fots, med egen cykel och med egen bil och strickor
inom staden under 10 kilometer per resa och i manga fall under fem kilometer. I teorin skulle de kunna
anvénda fordonen i poolen till dessa resor, men det skulle ocksa innebéra en del uppoffringar i det som
anvéndarna bendmner som smidighet. Flera aspekter som ligger utanfor individens omedelbara
kontroll paverkar ocksd mdjligheten att géra andra, nya fardmedelsval, sdsom omsorgsarbete,
arbetstider och andra tidsrumsliga ataganden samt vdder. Fér manga deltagare finns ingen drivkraft till
att sdlja sin bil och anvédnda poolen. De har ocksa ekonomiska resurser att 4ga en bil. Deltagarnas
resonerande pekar pa en smidighetskultur som efterstravas och de konstruerar sin mobilitet i relation
till hur smidigt det &r. Det &r den guidande principen. Normen &r att mobilitet ska vara smidigt vilket
ar ett huvudresultat av studien. Fordonspoolen kan med andra ord tillgodose deltagarnas mobilitets-
behov, men inte till fullo tillfredsstélla det. Intervjuer med ansvariga for fordonspoolens utformning
och drift visar att smidighet, eller forestédllningar om vad som dr smidighet, dr ndgot man beaktat.
Samtidigt ar det pa grund av organisatoriska omstdndigheter svart att alltid leverera den smidighet som
efterfragas. Ett exempel ar hur cyklar vid leverans saknat cykelkorgar, eller att det var svarare dn
forvintat att sinka och hoja sadlar. Ett annat exempel &dr hur det varit svart att integrera cykel- och
bilpoolen och att dessa idag framstar som parallella system.

Eftersom det idag saknas férdiga affdrsmodeller for cykelpooler saknas ocksa underleverantdrer av
bade mjuk- och hardvara. Den ar heller inte alltid testad utifrén verkliga anvédndares behov, eller behov
som &r specifika for fordonspooler sdsom bokningssystem och smarta 14s. De forseningar som uppstatt
till foljd av sena leveranser och annat paverkar troligtvis ocksa anvéndarnas uppfattning av poolen,
men dr samtidigt ndgot som ar svart att undvika nér nya koncept ska testas skarpt som gjorts inom
ramen for GoMate. Studien visar ocksa att miljofaktorer sasom minskade utslédpp och tringsel var en
viktig motivationsfaktor fér nagra av de intervjuade och incitament att férsdka resa mindre med egen
bil men for ménga var miljéfragan inte prioriterad om resorna skulle bli kréngliga. Liknande slutsatser
visar Sochor, Stromberg och Karlsson (2014), ndmligen att om mobilitetstjénster dr bra for miljon ar
det snarare en bonus &n en huvudsaklig anledning att anvéinda dem.

Slutsatsen ar att vid etablering av fordonspooler i bostadsomrdden maste vikten av smidighet beaktas
som en avgoérande faktor som styr fairdmedelsval, givet att man har olika firdmedel att vélja pé. For att
behélla och 6ka anvdndandet av fordonspoolen maste nyinflyttade i bostadsomradet eller boende som
inte tidigare testat poolen fi kinnedom om att den finns bli introducerade till hur den fungerar samt fa
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tillgang till kostnadsfria testperioder. Detta mot bakgrund av den troghet i att testa nya sétt att resa som
har visats i intervjuerna. Vidare har studien visat att fordonspooler inte ensamma kan paverka
transportmonster i mer hallbar riktning. Insatser behdver ske pa flera plan, sdsom parkeringspolicys,
trangselavgifter, forbéttrad kollektivtrafik och andra incitament som forsvarar bilanvéndning och
underléttar resande med mer hallbara fardsitt.

En av studiens overgripande fragestillningar ar huruvida resultaten &r giltiga utanfor det studerade
omradet och i andra stider. I denna delstudie kom deltagarna fran olika hushall, de var i olika faser i
livet, hade olika levnadsforhallanden, yrken och éldrar. De anvédnde ocksa en fordonspool for forsta
géngen. Pa sd sitt utgdr de ett heterogent urval. De var dock homogena i den mening att de alla hade
en stabil ekonomi med inkomst och sysselsittning, hade rad att bo i ett nybyggt bostadsomrade och
maénga dgde en privat bil. Var uppfattning &r siledes att resultaten kan dverforas till liknande
sammanhang, dvs. stadsbebyggda omraden som dr socioekonomiskt jaimforbara med Munksjostaden i
Jonkdping. I sddana omréden &r chanserna hdga att manniskor har liknande behov av rorlighet.
Resultaten speglar emellertid inte den fullstindiga komplexiteten och mangfalden av att anvénda
mobilitetstjanster vid boendet for vardaglig rorlighet, det var inte heller en ambition att uppna detta.
Snarare illustrerar studien vissa aspekter som delas och &r generella for manga.

Trots alla initiativ som sker 1 véstvéarlden s ér bilen fortfarande det dominerande fardmedlet. Vi har
langt kvar tills de huvudsakliga transportsétten i stdderna utgdrs av géng, olika former av cyklar och
olika former av kollektiva transporter inklusive delningstjénster. Det krivs vasentliga politiska
atgérder for att vi ska kunna se minskat bilakande och positiva effekter av det. Det ér dirfor av stor
vikt att fordonspooler utvecklas i god dialog med inte bara byggherrar och olika fordonsentreprenérer
men ocksd med aktdrer som ansvarar dver infrastrukturen i ndromradet, som kommunen.
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6. Enkatbaserad effektstudie

6.1. Inledning

Ett syfte med detta arbetspaket ar var undersoka vilken roll en diversifierad pool enligt Munks;jo-
stadens modell kan ha for de boende att tillgodose sina transportbehov. Syftet med denna del av
arbetspaketet var att skatta den minskade klimatpaverkan och 6kade energieffektivisering ett nyttjande
av poolfordonen kan bidra till. De boendes erfarenheter av poolfordonen fangades in liksom deras
intresse for att fortsittningsvis anvdnda elcyklarna i poolen nér testperioden slutade och dvergick till
betalperiod. Betalperioden blev dock kort, tre manader, cykelpoolen avvecklades under februari 2019
dé fastighetsaktorerna valde att inte teckna avtal med operatoren.

Det ursprungliga uppldgget omfattade bade en for- och efterstudie. Starten av demonstrationsprojektet
skots emellertid fram ett flertal ganger av olika anledningar, vilket forsvéarade planeringen. Forstudien
fick darfor utgéd och undersokningens upplidgg anpassades efter detta.

6.2. Genomforande

Samtliga personer som var 16 ar och dldre i de hushéll som tillhorde demonstrationsomradet tillsdndes
en enkét. Det innebar att 275 personer boende 1 160 lagenheter/hushall utgjorde mélgruppen. Forsta
utskicket gjordes den 5 oktober 2018. Vid den tidpunkten hade alla typer av poolfordon varit
tillgdngliga under atminstone fyra veckor. En paminnelse sdndes drygt en vecka efter detta utskick.
Ytterligare ett utskick gjordes i borjan av november. Svar inkom fran 59 personer (svarsfrekvens 22
procent; 9 personer hade flyttat) vilka representerade 40 hushall (svar fran 25 procent av hushallen).

Enkéten (se Bilaga 4-5) som endast fanns tillgénglig i pappersform, bestod av bakgrundsfragor (dels
om individen och dels om hushallet), hushallets fordonstillgang, erfarenheter av poolerna, hur man
brukar resa under en ”normal” vecka och eventuella resor som gjorts med nagot poolfordon. For den
senare typen av resor, stilldes bl.a. en fraga om vilket annat fordon som skulle anvénts for att
genomfora resan om inte ett fordon ur ndgon av poolerna anvénts. En fraga stélldes ocksa om hur
anviandandet av elcyklarna skulle paverkas av att anvandandet inte ldngre skulle vara gratis.

Av de 59 personerna som besvarade enkiten, hade den 6vervigande delen, 40 personer, inte anvént
nagot poolfordon under den period som personerna fick beskriva sitt resande under en normal vecka (i
fortsdttningen bendmnd referensperioden, som var antingen de fyra forsta eller fyra sista veckorna
under perioden 10 september — 28 oktober). Av de 19 personer som hade rest med nagot fordon ur
poolerna sedan poolstart, hade 15 anvant elcykel, 3 1ddcykel och vardera 9 personer el- och/eller
dieselbil. Alla dessa har inte beskrivit sina resor med poolfordonen, i vissa fall har resorna gjorts fore
referensperioden och man utnyttjade inte poolerna efter sommaren. Vidare saknas uppgifter om kord
stracka i ndgra fall. Enkdtmaterialet har kunnat kompletteras med uppgifter fran intervjun (som
genomforts i AP 4.1) med en person som anvint poolfordon men inte besvarat enkéiten. De
poolfordonsresor som ddrmed ingér i berdkningarna utgérs av 16 elcykelresor, 3 14dcykelresor, 4 resor
med elbil och 5 med dieselbil, totalt 28 resor. Antalet elcykelresor, 19 st, som fingades i enkéten kan
jamforas med de 158 tillfallen som boende bokade nadgon elcykel under de fyra oktoberveckorna som
ingick i referensperioden.

Tio av elcykelresorna skulle ha genomfoérts med egen bil om inte cykelpoolen fanns, tva med egen
cykel, tvé till fots, en med buss och en resa skulle inte ha genomforts. Nér det géller ladcyklarna,
skulle tva av resorna i en situation utan pooler gjorts med egen bil och den ena av dem med egen cykel
och pékopplad kérra. Elbilresorna skulle ha skett antingen med annan bil eller lanad bil, i ett fall med
buss och i ett fall med egen cykel och kérra. Tva av resorna (eller en da det var tva boende som
samakte) med dieselbil skulle inte genomforts, pd samma séatt skulle tva av resorna skett med buss
(boende samakte) och den fjdrde resan skulle skett med en 1anad bil. Aven om det utgdr ett mycket
begréinsat material sa ligger resultaten i linje med forstudiens resultat om att elcykling ersétter bilresor
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1 hog grad. I jamforelse ger anvindning av biltjdnsterna en mer mixad bild; de ersétter i hogre grad
mer hallbara fairdmedel ur energi- och klimatsynpunkt, men mycket fa resor fangades in i enkéten.

Av de 59 respondenterna har 53 redovisat sina resor under en “normalvecka”, dirtill har motsvarande
uppgifter kunnat inh&dmtas frén en intervjupersons resdagbok.

Vi har valt att skatta klimatpaverkan for foljande fyra scenarier:

1. Inga poolfordon har funnits tillgingliga; resandet baseras pa det som rapporterats under
normalveckan.

2. Hénsyn tas till effekten av de rapporterade faktiska poolresorna tillsammans med
normalveckans resor.

3. Som punkt 2 men utgér fran att samtliga bilar i Sunfleet-poolen hade varit elbilar.

4. Overflyttningar av resor mellan olika firdmedel sker enligt sista punkten nedan. Dock har
inte eventuella begriansningar av fordonspoolernas storlek beaktats.

Forenklingar och forutsittningar infér emissionsberdkningarna:

Ett elfordons forbrukning pa 1 Wh/km antas orsaka utslépp pa 0,05 g CO»/km (Nordisk elmix
enligt energiradgivningen.se)

Med utgangspunkt fran Trafikverkets uppgifter (Trafikverket, 2017), sétts 180 CO2/km for
bensindrivna bilar, 120 CO,/km for dieseldrivna och 152 CO,/km nér biltyp ar okénd (t.ex. att
respondentens hushall har flera bilar som drivs med olika drivmedel).

Energiatgangen for elcyklar och ellddcyklar baseras pa Rudholph (2014) och egna
berdkningar: 15 Wh/km respektive 18 Wh/km, vilket omréknat blir 0,75 g CO,/km respektive
0,90 g CO»/km.

Emissionsfaktorn for elhybridbilar (80 g CO2/km) baseras att pé hélften av utsldppen fran
genomsnittsbilen enligt Trafikverket (150 g CO2/km) plus hélften av elbilens utsldpp i aktuell
pool, vars emissionsfaktor skattas till 7,33 g CO,/km.

Fran Gustafsson (2018) hdmtas emissionsfaktorer for bussar, dels i lokal (39,1 g CO,/km)
respektive regional trafik (24,5 g CO2/km) och for regionaltdg ansétts samma emissionsfaktor
som for regional buss (24,5 g CO»/km).

Resléngd och édrende har beaktats nér tédnkta Gverflyttningar frén bil/buss sker i ett av
scenarierna. Bil- och bussresor som ér upp till 10 kilometer enkel vag ersétts med elcykel med
undantag for ”Inkop av livsmedel” och Himta/ldmna barn i barnomsorg” som ersétts med
elladcykel medan ”Ovriga inkdp”, ” Besoka vard/sjukhus/tandlikare”, ”Hémta/limna annan
person” och ”Andra 4renden” ersiitts med elbil. Ovriga resor, dvs. dver 10 kilometer enkel

vég, ersitts med elbil.

Utover enkatdata har VTI fatt tillgang till de enskilda resorna med elcyklarna (eller snarare GPS-
koordinater som Oversatts till adresser samt de tidpunkter som cykeln lasts upp och lasts med en
mobilapp) och bilhyrningsstatistik (pa aggregerad niva).
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6.3. Resultat och slutsatser

De 59 respondenterna var i genomsnitt ndrmare 42 ar gamla (standardavvikelse 17 ar, intervall 18—81
ar) och 54 procent var kvinnor. Utbildningsnivd, sysselséttning och hushallstyp framgér ur foljande
tabell.

Tabell 1. Beskrivning av svarsgruppen utifran ndgra bakgrundsvariabler.

Hogsta avslutade utbildning (58 svar) Andel, %
e  Grundskola/folkskola 6,9
e  Gymnasium/realskola 24,1
e Eftergymnasial utbildning, annat an hdégskola/universitet 12,1
e  Utbildning pa hogskola/universitet 56,9

Sysselsittning (flera svar var moéjliga, 59 har svarat)

e  Forvarvsarbetar - heltid 52,5
e  Forvarvsarbetar - deltid 11,9
e  Studerar 18,6
e  Sjukskriven 0
e  Foraldraledig 6,8
e  Arbetssokande 3,4
e Pensionar 15,3
e Annat 1,7

Hushallstyp (40 hushall)

e Ensamstaende utan barn 12,5
e Ensamstaende med barn 5,0
e Gift'sammanboende utan barn 52,5
e Gift'sammanboende med barn 30,0

Mer én 3 av 4 hushall hade tillgang till bil. Flertalet hushall, 24 av 38, hade ett oférandrat antal bilar i
hushéllet jamfort med situationen fore flytten till Munksjostaden. Sju hushall hade minskat bilinne-
havet, tre hade 6kat medan for fyra hushéll var denna jaimforelse inte relevant (nybildade hushall).
Drygt hélften av respondenterna hade ndgon form av kollektivtrafikkort (15 procent ett periodkort,
vardekort 36 procent).

De som provat elcyklarna var i huvudsak ndjda. Visst missnoje framfordes gillande tillgangen pa
lediga cyklar, tillgang till support/service och mobilappens funktioner och anvindarvénlighet. Oftast
hade resorna skett till/fran arbete/utbildning (8 fall), darefter foljde egna ndjen (6 fall); detta dr dock
ett litet material varfor forsiktighet vid tolkningen kravs. De bakgrundsvariabler som béast kunde
prediktera anvéndning av poolcykel enligt en logistisk regressionsanalys, var alder och heltidsarbete;
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ju yngre, desto storre sannolikhet att en boende skulle prova en cykel ur poolen och hade personen ett
heltidsarbete var ocksa sannolikheten storre for detta an om sé inte var fallet.

Bland dem som &nnu inte anvént nagon cykel fran poolen, fanns det dock ett visst intresse av att gora
det d&ven om det skulle ske nir betalperioden hade intrétt. De drenden som da oftast skulle utrittas var
ink6p (livsmedel och Gvriga varor) och resor i samband med egna ndjes- och fritidsaktiviteter.

Sett Gver samtliga respondenter, var det drygt var tionde som hade planer pa att kopa en elcykel,
ndrmare 6 av 10 hade inga sadana planer medan var femte var osdker. Var tionde hade redan en
elcykel, se detaljer 1 Tabell 2 dar uppdelning skett pa personer som provat respektive personer som
inte provat elcykel ur poolen.

Tabell 2. Planer pa inkop av elcykel uppdelat pa om man provat elcykel ur poolen eller inte, antal

(andel).

Planer pa att kopa en egen elcykel?
Anvéant/ej anvant Ja Nej Har redan Vet inte Totalt
elcykel ur poolen elcykel
Ja 3(20,0 %) | 9 (60,0 %) 2(13,3%) | 1(6,7 %) 15 (100,0 %)
Nej 4 (9,1 %) 25 (56,8 %) | 4 (9,1 %) 11 (25,0 %) | 44 (100,0 %)
Samtliga 7(11,9%) | 34(576%) |6(10,2%) | 12(20,3%) | 59 (100,0 %)

Bland dem som inte var helt ointresserade av att utnyttja cykelpoolen i ett ldge da betalning inforts (33
personer), undersoktes instdllningen till olika prismodeller. Det var en lika stor andel (30 procent) som
ansag att en modell med en fast manadskostnad + rorlig kostnad var att foredra som en modell med
enbart fast ménadskostnad. Omkring var fjérde respondent sag hellre att det vid utnyttjandet av
poolcyklar endast utgick en rorlig kostnad medan Gvriga inte tog stéllning.

Anviéndarna av poolbilarna var mycket ndjda, endast enstaka personer hade synpunkter pa support/
service och mobilappen. Pa grund av det lilla datamaterialet (endast 9 personer), gér det egentligen
inte att sdga nagot om vilka drendet som utréttats med en poolbil, men besok av sldkt och vanner (3
fall) foljt av ink6p av annat dn livsmedel (2 fall) noterades. De bakgrundsvariabler som bast kunde
prediktera anviandning av poolbil enligt en logistisk regressionsanalys var hushallets biltillgang och
instdllning till att prova nya produkter och tjanster. Saknade hushallet bil var det stérre sannolikhet att
en boende skulle prova en bil ur poolen och var personen benédgen att testa nya saker och f6ljde med i
utvecklingen av nya tjanster och produkter, var ocksé sannolikheten stdrre &n om man var en person
som var mer avvaktande.

Den framsta anledningen till att man inte har utnyttjat nagot fordon ur poolerna, var att man ansag sig
klara av sina resor med fordonen hushéllet redan har och/eller med kollektivtrafik (33 personer). Den
nist vanligaste anledningen var att man onskade att resa spontant utan att behova planera och boka ett
fordon (15 personer). Négra hade inte tdnkt pa att poolerna fanns (6 personer) och lika manga ville ha
mojligheten att Idmna tillbaka elcykeln/bilen pa en annan plats dn i Munksjostaden. Specifika
anledningar till att elcyklarna inte anvénts, handlade oftast om oro for stold av batteri/cykel (8
personer). Nér det géller bilarna tyckte 10 personer att de rorliga kostnaderna var for hoga. Ett par
personer uttryckte oro for att inte hitta ndgon laddplats for elbilen eller att batteriets kapacitet skulle
vara otillrécklig pa langre resor. En person var oséker pa hur laddningen gér till.

Utifrén den sammanstéllning som VTI gjort av det detaljerade cykelmaterialet som tillhandahéllits av
CSAB, kan det konstateras att 29 personer (unika e-postadresser) hade anvint cyklarna under perioden
10 september—28 oktober 2018 (49 dagar). Tio av dessa hade lanat en ladcykel. Det innebar att drygt
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var tionde boende som hade mdjlighet att utnyttja elcykelpoolen ocksé gjorde det. Ur Tabell 1 f&r man
en viss uppfattning om resmonstret utifran antalet resdagar och resor. Med resa i tabellen avses
forflyttningarna fran det att cykeln lases upp tills den léses, vilket skulle kunna sdgas motsvara en
delresa. Delresa ér ett begrepp som anvénds i samband med resvaneundersokningar och definieras som
att ndr en person utrittar ett drende ar en delresa slut och nésta borjar. Tva personer hade exempelvis
utnyttjat en elcykel under endast en dag och gjort en resa. Dessa resor har alltsé startat och slutat i
Munksjostadens elcykelpool utan att nagra drenden utrittats (cykeln har inte lasts). Ett tiotal personer
hade lanat cykel tio dagar eller oftare. En person hade lanat en cykel 31 dagar for 85 resor, medan den
som hade gjort flest resor, 89 stycken, genomforde dessa under 22 dagar. I genomsnitt gjordes 2,8
cykelresor per person och dag av dem som lanade en poolcykel.

Somliga &kte endast till och frén en plats och stannade dér storre delen av dagen (férmodad arbets-
resa), andra gjorde manga stopp under en dag och utréttade flera drenden i centrala staden (méanga
korta resor) medan ett par atervinde till Munksjostaden for att senare samma dag aterigen genomfora
resor. En uppskattning baserad pa tidpunkt, adress etc. visade att av de resor som genomfordes med de
vanliga elcyklarna skulle 60 procent kunna utgoras av resor till/fran arbetet och 40 procent var ovriga
arenden. For ladcyklarna var forhallandet det motsatta med ca 40 procent arbetsresor. Ett par av
cyklarna anvéindes endast enstaka tillfallen under perioden bland annat pa grund av problem med
lasningsfunktionen.
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Tabell 3. Antalet dagar cykel har ldnats, antalet cykelresor och genomsnittligt antal resor/dag som
genomforts under referensperioden 10 september—28 oktober 2018 av boende i Munksjéstaden

ANTAL ANTAL ANTAL ANTAL
PERSONER | DAGAR RESOR RESOR/DAG
2 1 1 1,00
5 1 2 2,00
1 1 3 3,00
1 2 3 1,50
3 2 4 2,00
1 3 6 2,00
1 4 6 1,50
1 1 7 7,00
1 3 7 2,33
1 4 8 2,00
1 6 16 2,67
1 10 28 2,80
1 14 32 2,29
1 15 34 2,27
1 11 43 3,91
1 17 43 2,53
1 18 49 2,72
1 18 63 3,50
1 28 65 2,32
1 27 73 2,70
1 31 85 2,74
1 22 89 4,05

Restiderna som baserades pa klockslagen nér cykeln lastes upp och lastes var ganska korta, se Tabell

2. De var ndrmare 8 minuter for den vanliga” elcykeln (median 8 minuter, intervall 1-19 min).

Motsvarande restider for 1ddcyklarna var 16 minuter i genomsnitt (median 14 minuter, intervall 3—63

min). Sett dver samtliga resor var restiden 10 min (median 8§ minuter, intervall 1-63 min).
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Figur 1. Férdelning pd restider for cykelresor som genomforts av de boende i demonstrationsomrddet
10 september—28 oktober 2018. Uppdelat pd vanlig elcykel och ladelcykel.

De flesta, 78 procent, av resorna med vanliga elcyklar varade i hogst 10 minuter, medan resorna med
elladcyklarna tog langre tid: 3 av 10 av dessa resor varade i 20 minuter eller langre och 35 procent i
hogst 10 minuter. Man ska dock ha i atanke att restider och fardldngder inte alltid &r korrelerade,
cyklisten kan exempelvis leda cykeln en stricka eller gora korta stopp, t.ex. vid rodljus eller for att
samtala med andra personer.

Av de totalt 667 cykelresorna genomfordes 94 (14 procent) av ladcyklarna. I 17 fall (7 vanliga
elcyklar, 10 ladcyklar) har cykeln bade 1asts upp och lasts i (ndrheten av) cykelpoolen. Ett par av dessa
”drenden” &r korta tidsméssigt, 10—15 minuter, vilket kan tyda pa att man endast ville testa ladcykeln
(ladcyklarna levererades till poolen forst i slutet av augusti).

Figur 1 visar méladresserna for cykelresorna inom Jonkoping. Utgangspunkten och slutpunkten for
alla resor, cykelpoolen i Munksjostaden, &r markerad med en lila stjirna. Ju storre diameter pa
cirklarna, desto fler resor har haft destinationen som mal.

44 VTI rapport 1013



o

o ¢ Y Cykelpool
K Antal cykelresor
@ 1-4

O s-1z

O 13-m

QO 2w

Antal ladcykelresor
+ 1.4
gt ® s-12
. il 0.5 = v W 2 Kilometers L e

L L L L 1 I e ([ % Souces: Esri HERE, Delorme, USES, Intermap, ingement P Corp., NRGAN, Esri Japan, MET!, Esri Chins
2 % 3 [Hong Keong), Esri {Thailand), Mapmylndia, & OpenStreetiMap confributors, and the GIS User Commurfifnt,

Figur 2. Mdlpunkter i Jonkoping for cykelresor som genomforts av de boende i demonstrations-
omrddet 10 september—28 oktober 2018. Avstandet frdan cykelpoolen (= cirkelns mitt) till den inritade
cirkels kant dr 2 km fagelvigen. Kartan framtagen av Camilla Ekstrom, VTI.

Majoriteten av cykelresorna hade som destination de centrala delarna av Jonkoping. Den stora cirkeln
langst norrut ligger pa den norra delen av Barnarpsgatan; en boende som ofta 14nade elcykel reste dit.
Striackan mellan cykelpoolen och denna malpunkt &r knappt 2 kilometer figelvigen. Vidare har ménga
resor gatt till universitetsomradet, den stora cirkeln som &r nést ldngst norrut. Ofta stannade cyklisten
strax nordost om cykelpoolen pa vdg in mot city eller pd hemvégen till bostaden, troligen for att
handla eller utritta andra drenden i livsmedelsbutiken som ir beldgen dér. Oster om Munksjén finns
ett omrade med handel och verksamheter som ockséd ménga resor haft som mal (ungefarligt
cykelavstand 2,5 km enligt Google Maps). Négra resor med ladcykel har gétt till det stora
kdpcentrumet A6, ungefér 3 kilometer dster om cykelpoolen fagelvégen, vilket i detta fall innebér en
féardvig pa ca 5 kilometer.

Ett fatal langre cykelresor till Huskvarna har registrerats under perioden — malpunkterna visas i Figur
2. De fyra olika destinationerna som registrerades for Huskvarna ligger ungefér 7 kilometer fagel-
vagen fran cykelpoolen. Inga resor utanfor Jonkdping och Huskvarna har registrerats under den
studerade perioden. Notera att cirklarnas skala r annorlunda jamfort med Figur 1.
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Figur 3. Mdlpunkter i Huskvarna for cykelresor som genomforts av de boende i demonstrations-
omrddet 10 september—28 oktober 2018. Avstandet frdan cykelpoolen (= cirkelns mitt) till den inritade
cirkels kant dir 2 km fagelvigen. Kartan framtagen av Camilla Ekstrom, VTI.
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Statistik om hur de boende i demonstrationsomradet har utnyttjat de fyra bilarna i poolen framgar ur
Tabell 3. Uppgifter om enskilda resor dr inget som ldmnas ut, utan statistiken redovisas per bil. Det &r
9 personer (personers hushall) som svarat for de 59 hyrestillfdllena.

Tabell 4. Utnyttiandet av Munksjostadens bilpool av boende och klimatpaverkan (enligt Sunfleets
emissionsfaktorer) i demonstrationsomrddet under referensperioden 10 september—28 oktober 2018.
Uppgifter fran Sunfleet som kompletterats med egna berdkningar.

Bilmodell Bokningar % bokningar Km kdrda % km km/bokning (CO2,g Cco, g NOX, g CcO02, g/km COo,g/km NOX, g/km
Renault ZOE 17 29% 290 18% 17 a 4] a a a 1]
Volvo V4D 37 63% 1266 78% 34 112674 148 67 89 0,117 0,053
Volvo VB0 4 7% 59 4% 15 6549 11 2 111 0,186 0,034
Volvo VED hybrid 1 2% 10 1% 10 336 0 0 33,6 0 0
Totalt 59 100% 1625 100% 28 119559 159 69

Ur tabellen framgar att den minsta dieselbilen, Volvo V40:an, var populérast att hyra. Den stod for 63
procent av bokningarna, 78 procent av den totala korda striackan for de fyra bilarna i poolen under
aktuell period samtidigt som den kordes 1 genomsnitt langst per hyrtillfalle (34 km). Hybridbilen
hyrdes endast vid ett tillfélle. Elbilen, Renaulten, svarade for 18 procent av den korda strickan och den
genomsnittliga korda strackan per hyrtillfélle var hélften sa lang jamfort med V40:an.

Resultatet av emissionsberékningarna utifrén ovan beskrivna antaganden och forutséttningar
sammanfattas i Tabell 4 per scenario. Det begrinsade materialet medfor att tabellens varden ska tolkas
med forsiktighet. Av samma anledning har nagon uppskalning av enkétens datamaterial till hela
demonstrationsomrédet inte skett.
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Tabell 5. Firdad strdcka och skattade koldioxidutsldpp per firdsdtt i fyra berdkningsfall.

Totalt

26 504

3202

3229

3182

Fardsatt/fordons- | Fardad Scenario 1) Scenario 2) Scenario 3) Scenario 4)
slag z:;acka, Inga Poolfordons- | Utgar fran att Alla lampliga
poolfordon, kg | resornas endast elbilar i resor ersatts med
CO: effekt finns i elbilar och
beaktad, kg bilpoolen, kg elcyklar, kg CO2
CO: CO:
Fossildriven bil 18 934 2974 3008 2 957 0
Elhybridbil 1385 111 111 111 0
Elbil 0 0 0,21 3,31 143
Kollektivtrafik 4613 118 111 111 91
Cykel 1021 0 0,087 0,087 1,36
Gang 550 0 0 0 0

235

Kommentarer till tabellen:

e [ scenario 2 blir klimatpéverkan ndgot hogre jamfort med scenario 1 beroende pé att nigra fa
langa resor med dieselbil ur poolen antingen skulle ha skett med buss eller inte genomforts.
Utsléppen for de fossildrivna bilarna 6kade pa grund av detta med omkring 1 procent jamfort
med scenario 1.

e [ scenario 3 har de dieselfordon som anvénts i fordonspoolen ersatts med elbil, medan de egna
fossildrivna fordonen kvarstér som utsldppare. Resultatet blev en minskning med CO,-
utslappen med 1,5 procent jamfort med scenario 2.

e Scenario 4 visar en mycket stor potential vad géller minskning av utsldppen, men ér
naturligtvis nagot av en utopi da alla respondenter inte 4r villiga att nyttja poolernas fordon

samtidigt som poolernas nuvarande storlek i en sddan situation skulle vara
underdimensionerad.

Slutsatser av resultaten kan sammanfattas i f6ljande punkter:

1. Det ar viktigt att denna typ av utredningar gors under “normala” férhallanden och efter
tillrackligt lang tid efter poolernas etablering.

2. Genomforandet av en for- och efterstudie maste planeras tidsméssigt med hénsyn taget till
starter av pooler. Andra alternativ krévs for pooler som startas i samband med inflyttning.

3. Att forlita sig enbart pé enkétdata kan riskera att datamaterialet blir for litet for att ligga till
grund for berdkningar varfor komplettering med andra datakéllor for fordonsanvéndningen ar
efterstravansvért.

4. Jamforelsealternativet for berdkning av fordndringen pa grund av fordonspoolen ar avgdérande

for bade fragestéllningen och resultatet.

5. Det finns bade langsiktiga och kortsiktiga energibesparingar att ta hansyn till.
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6. Elfordonspoolens positiva effekt pd mojligheten att i mindre orter och pé landsbygden klara ett
tillrackligt mobilitetsbehov utan egen bil kan ge positiva effekter som inte kunnat kvantifieras
1 denna studie.

6.4. Diskussion

For att s& langt som mojligt fanga det vardagliga resandet under ett "normalldge” dr det onskvért att
tva kriterier dr uppfyllda for en demonstrationsperiod: dels att den 4r tillrdckligt 1ang sa att den initiala
nyfikenheten hinner ldgga sig, dels att perioden infaller till storre delen under “normala” perioder, dvs.
inte under semestertider eller langhelger. Nar cykling i nordliga klimat ingar kommer ocksa vaderlek
och arstider att paverka resultatet vilket kraver mer kalendertid for planeringen.

Referensperioden for berdkningar av klimatpaverkan och energiatgdng valdes under en helgfri period
som infoll under storre delen av september och oktober. Den forsta delen av perioden var en typisk
hdstperiod, med en del regn och relativt jimn temperatur mellan 10 och 15°C. Den andra delen var
torrare, men samtidigt kallare, med minusgrader under flertalet nétter. Med poolstart under tidig vér,
enligt planen, skulle cykelanvindningen forvéntats ha varit nagot storre.

Nar referensperioden startade hade emellertid poolerna varit i drift olika langa tider. I detta fall kan
knappast en “normalanvéndning” av elladcyklarna hunnits uppnés pa den relativt korta perioden om
omkring manad, medan de vanliga elcyklarna hade varit disponibla i 4-5 ménader vid underséknings-
tillfdllet, med avbrott under tva veckor i bérjan pa juni pa grund av inbrott i cykelgaraget.

En tillréckligt 14ng sadan period hade didremot uppnatts for el- och hybridbilarna, vilka hade ingatt i
poolen i drygt ett ar. Men utnyttjandet av dessa bilar var begransat. Hybridbilen hade endast anvénts
vid ett tillfdlle av de boende i demonstrationsomrédet under den undersokta perioden, enligt statistik
fran Sunfleet. Resorna med elbilen var relativt korta, men den bilen var den minsta modellen som
kanske viljs bort for langfarder. Den laga utnyttjandegraden av elbilen kan mojligen ocksa spegla en
osikerhet bland de boende infor ny teknik och/eller en “rdckviddséngest”, som till viss del
framkommit i enkétstudien. Dieselbilarna anvandes i betydligt storre utstrackning och svarade for 82
procent av den totala kdrda strackan. Det ska tilldggas att bilpoolen var 6ppen for samtliga medlemmar
1 Sunfleet och dimensioneringen av bilpoolen baseras dirfor pa efterfrdgan i ett storre omréde 4n sjdlva
Munksjostaden.

Efter att denna demonstrationsstudie avslutats, har fordndringar av Sunfleets narvaro i omréadet skett.
Dels har en ny pool etablerats i norra delen av Munksjdstaden bestdende av en dieselbil och dels har
den ursprungliga poolen med adress Vaggerydsgatan 1 bantats; hybrid- och elbilen har utgétt och bara
tva dieselbilar ingar i nuldget. Antalet bilar i en pool &r inte statiskt, utan styrs av medlemmarnas
adresser och bokningstrycket och bilar flyttas runt mellan de olika parkeringsplatserna som Sunfleet
hyr.

Bearbetningen av det material som stillts samman av CSAB och som baseras pa data fran ldsappen
gav en bild av hur cyklarna utnyttjades. Nagon koppling till enkétdata har inte varit mojlig att goéra och
vi vet darfor inte vilket fardsatt som skulle valts for dessa resor om cykelpoolen inte funnits.

Oftast rorde det sig om ganska korta resor till/frén centrala staden som ligger pa ett avstdnd fran
knappt 2 kilometer fran cykelpoolen fagelviagen. Det ligger darfor néra till hands att anta att
forflyttningar till stadens centrum kan ha skett till fots eller med konventionell cykel om inte elcyklar
var tillgdngliga. Men resorna torde i praktiken vara langre &n fagelvdgen och Jonkdping med omnejd
ligger i ett mycket kuperat omrade exempelvis till omraden vister om stadskérnan och till Huskvarna.

Den totala genomsnittliga restiden per delresa uppgick till i genomsnitt 10 minuter. Drygt hélften av
resorna beddms ha varit arbetsresor. Bara var tionde som bodde i demonstrationsomradet hade lanat en
cykel under den studerade perioden och av dem var det i sin tur var tredje, ett 10-tal personer, som var
”flitiga” anvindare och cyklade under minst 10 dagar. Den typ av resor som enstaka flitiga anvéndare
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gjorde far dérfor en stor tyngd i materialet. Med den utnyttjandegraden tycks en pool med 15 cyklar
som fanns i Munksjostaden i varje fall inte ha varit underdimensionerad for de 275 boende som i
denna studie hade mgjlighet att anvénda cykelpoolen. Dessutom har en period studerats dé inga
kostnader var forknippade med utnyttjandet av cykelpoolen, varfor en ldgre utnyttjandegrad kan
forvéntas i en situation med méanadsavgifter och/eller rorliga kostnader for anvandandet.

Dieselbilarna i poolen var pa plats strax efter att inflyttning skedde i omréadet. Det har darfor inte varit
mojligt att genomfora en forstudie i en situation da inga pooler fanns. Vidare innebér det faktum att
studien forlades till ett nybyggt omrade att man behover ta hansyn till en viss ”invanjningstid” for de
nyinflyttade; att det kan ta ett tag innan man orienterar sig i omrédet och har 16st sina transportbehov
pa ett lampligt sétt.

I samband med analyserna av resandet uppstod en del diskussionspunkter. Hur ska en resa med en
konventionell cykel relateras till en elcykelresa ur energi- och klimatsynpunkt? Ska utslédppen sittas
till 0, detsamma for gangforflyttningar? En enda lang resa med dieselbil som annars skulle ha
genomforts med exempelvis buss, kommer att ge en stor negativ effekt pa klimatpaverkan, som de
korta resorna med cykelpoolens elcyklar inte kan uppvéga. Resor som inte skulle ha genomforts om
poolerna inte fanns tillgingliga medfor ocksa en dkad klimatpaverkan. A andra sidan tillgodoses ett
mobilitetsbehov, malkonflikter uppstar salunda.

Utifrén de skattningar som gjorts med hjélp av de resor som beskrivits i enkéterna, var minskningen av
koldioxidutslédppen som kunde kopplas till att poolfordon anvéndes marginella. Datamaterialet var
dock litet, samtidigt som ett par ldngre dieselbilsresor som inte skulle ha genomforts om inte bilpoolen
fanns, bidrog till en 6kning av utslédppen. Pé sikt kan emellertid en effekt av pooler féorhoppningsvis bli
att personer som utnyttjar bilen till flertalet av sina resor, i stéllet véljer att klara de vardagliga resorna
med andra fardsitt 4n bil och utnyttjar bilpooler for de resor som sker séllan.

I nagra fall uppgav respondenter att de inte hade kinnedom om cykelpoolens existens, vilket visar pa
vikten av att etablera effektiva informationskanaler till de boende. Vidare framkom att tillgangen till
support hade varierat, vilket skulle kunna bero pé att flera parter varit inblandade, men ocksa att det
har varit personberoende. Mélet att erbjuda integrerade elcykel- och bilpooler naddes inte i detta
demonstrationsprojekt, en ambition var att samma mobilapp skulle anvéndas for cyklarna och bilarna
vilket inte realiserades.

Den laga svarsfrekvensen, vilken dock ir 1 nivd med andra enkétundersdkningar som riktar sig till
allméanheten, viacker fragan om alternativa metoder och tider for datainsamling. Kanske de mobilappar
som anvands for att boka bilar/lasa upp cyklar kan kompletteras med fragor om drende med mera, dvs.
en enklare version av reseapp. Vidare, om fordonen savél bilar som cyklar hade utrustats med GPS,
kunde forfinade modeller anvénts f6r emissions- och energiskattningar (dven pé lokal niva) men
effekten pé buller och tréingsel hade ocksé kunnat uppskattas. Detta hade varit genomforbart med en
okad sikerhet i data betréffande resldngder och restider samt vilken rutt som kordes. Det forutsitter
dock att forare och cyklister accepterar att dela med sig av dessa data trots integritetsintranget det
innebdr.
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7. Syntetiserade slutsatser och diskussion

Projektets overgripande syfte har varit att undersdka om och i vilken utstriackning som en diversifierad
elfordonspool kan bidra till minskad bilanvandning till férman for mer hallbara mobilitetsldsningar.
Foljande fragestéllningar besvaras i rapporten:

1. I vilken utstrackning kan olika hushalls vardagliga transportbehov tillgodoses med en
diversifierad elfordonspool: méjligheter, barridrer?

2. Vilken potential till minskad klimatpaverkan och 6kad energieffektivisering erbjuder en
diversifierad elfordonspool?

3. Vilka operativa mdjligheter, hinder, samt mdjligheter till forbéttringar finns avseende att starta
och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon,
infrastruktur m.m.)?

4. Vilka affarsmojligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad
elfordonspoolverksamhet?

I detta kapitel fors syntetiserade resonemang kring resultaten kopplade till fragestillningarna och sétts
1 ett storre sammanhang rorande omstéllning mot héllbar mobilitet.

7.1. Gomate-projektet ur omstallningsperspektiv

Den ursprungliga testperioden for demonstrationen i Munksjostaden var enligt ansdkan planerad att
ske mellan ménaderna mars—november. Forseningar innebar att testperioden minskade med tva
maénader och istéllet genomfordes under maj—november (exklusive ladcyklar som kom pa plats forst i
augusti). I ansdkan hade l&ngden pa demonstrationen fatt anpassas till ingdende partners mdjligheter
och vilja att medfinansiera utveckling, implementering och drift av just elcykelpooldelen.

Béde avseende den planerade och faktiska langden pa demonstrationen har fragestéllningar besvarats
baserat pa vad som endast kan beskrivas som en mycket kort introduktionsfas av nya mobilitetstjanster
vid boendet och for ett begrdnsat antal anvidndare. De resultat som har genererats i projektet kan
séledes endast ses som representativa for denna fas och dimensionering.

Forandrat fardmedelsval har statt i fokus for GoMate-projektet. Forandrat fardmedelsval uppfyller
kriterier for den typ av val och beslut som &r komplicerade och kan ta 14ng tid att fordndra, kanske
flera &r. I enlighet med anvéndarcentrerad spridningsforskning och teori &r det viktigt att i exempelvis
ett grannskap som Munksjostaden se andra boende anvédnda fordonspoolstjansterna, vilket stimulerar
till att sjélv testa. Om det Gver tid blir fler boende som anvander pooltjdnsterna sa ar sannolikheten
hogre att ytterligare boende viljer att testa och att ansluta sig. Spridningsprocesser ar saledes utstrackta
over tid och beroende av att manga och allt fler anvandare kommer till (se vidare Aretun &
Kolbenstvedt, 2016).

Spridningsprocesser kring nya mobilitetstjdnster kan dock snabbas p& genom att i koncentrerade
lokaliteter med manga potentiella kunder som i innerstaden placera ett stort verutbud av hyrfordon 1
forhallande till initial efterfrdgan, som cyklar och elsparkcyklar, och till lagt pris. Detta forfarande
anvinds av vélkapitaliserade startupforetag som opererar globalt. Strategin &r att vdxa och bli en
dominant aktdr pd som ménga lokala storstadsmarknader som mojligt. Dessa foretag saknar krav fran
kapitaldgare att nd 16nsamhet under mycket lang tid (manga ér). Det ekonomiska risktagandet saval
som framtida forvantningar hos kapitaldgarna dr hoga. Inom forskningen pétalas att denna strategi gor
det svért att bedoma vilket vérde (t.ex. klimat och miljo) for individ och samhélle som de nya
mobilitetstjdnsterna kan bidra till samt om affdrsmodellerna dr robusta och kan genera 16nsamhet
(Kenney & Zysman, 2019). GoMate-projektet med dess ingdende aktorer representerar néra nog nagot
vésensskilt i sammanhanget. Detta dr dnda viktigt att relatera till for att f4 perspektiv pa fragor kring
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spridning och omstéllning mot héllbarhet, pa forvéntningar om kommersialisering och Iénsamma,
grona afférer som omedelbar output till demonstrationsprojekt.

Av en introduktionsfas gér det inte enkelt att avgdra huruvida elcykel som pooltjénst kan kommersia-
liseras, samtidigt som det &r svart att veta hur lang testperiod som krévs innan beslut bor fattas av
berdrda aktorer. Hur finansiering och risktagandet kan utformas for att klara langre testperioder med
osdkra utfall utgdr en angeldgen fraga i ett svenskt omstallningssammanhang och Fol-sammanhang.

7.2. Tillgodose vardagliga transportbehov — mgjligheter och barriarer

Resultaten fran den detaljerade funktionsstudien (AP 5:1) indikerar att vardagliga transportbehov kan
tillgodoses med den diversifierade poolen. Sammantaget visar resultaten fran denna studie, den
enkitbaserade effektstudien (AP 5:2), samt fran det operativa arbetspaketet (AP 2), att det ar elcyklar
som anvinds till vardagligt resande och att det dr dir som erséttning av bilresor kan forvintas ske till
storsta del. Dessa resultat stimmer ockséd 6verens med den litteraturgenomgang som genomfordes
inom ramen for forstudien (AP 3). Merparten av undersdkta hushall hade tillgang till egen bil, och
visade mindre intresse for biltjansterna jimfort med elcykeltjénsterna.

Den detaljerade funktionsstudien visar dock att hoga krav pa att tillgodose transportbehov pa ett
smidigt sdtt i vardagen (ur en rad olika dimensioner) utgor barridrer for anvandandet av poolfordonen
for manga. Detta ska ocksa forstds mot bakgrund av att manga hushall hade tillgang till egen bil och
att den representerade en smidighet som var svér att overtriffa i alla situationer. De boende hade redan
tillgéng till transporter som gjorde vardagen smidig, och det fanns en troghet i att 6verhuvudtaget testa
de nya elcykelpooltjénsterna trots att de var kostnadsfria. Om kostnader for dessa hade adderats kan
det formodas att barridrer till att testa hade blivit &nnu storre. Darfor foresprékas langre och gratis
testperioder, vilket motiveras utifrén ett spridningsperspektiv.

Som poéngterats tidigare dr gradvisa fordndringar av fardmedelsval att forvinta som att 4ga och bruka
egen bil men nyttja elcykeltjanster ibland och eventuellt pa mycket ldngre sikt minska sitt bilinnehav.
Det kan vara svart att fa till denna gradvisa fordndring om det ur anvéndarnas perspektiv innebér att
addera ytterligare och betydande kostnader for mobilitetstjanster jamsides med redan existerade
kostnader for den egna bilen.

Den avgiftsfria testperioden har varit viktig for att utreda hur mycket anvéndare vill och kan resa med
cykeltjénsterna. Ménniskor reser for att genomfora aktiviteter och har en viss tidsbudget over for
resande i vardagen. Det dr dérfor inte troligt att den avgiftsfria perioden lett till nagot extensivt,
planlost resande.

Beroende pa prismodell kan nyttjandet av cykeltjdnsterna begrinsas av kostnadsskél, men resorna
torde inte forsvinna utan istillet genomforas med andra fairdmedel, som den egna bilen. Det dr dérfor
onskvart med prismodeller som gor att anvdandarna cyklar sa mycket de vill och behover till sina
vardagliga aktiviteter, och pé bekostnad av bilresande. Det dr dock troligt — utifrén resonemangen
ovan — att prismodeller som kan leda till minskad bilanvandning kréver affarsmodeller dér fler parter
star for kostnaderna och dir anvéndarintdkterna endast utgdr en del. Detta behandlas mer ingéende i
nésta avsnitt.

7.3. Kommersialisering

Resultat i flera kapitel pekar i riktning mot att for att kommersialisering ska vara mojlig och bidra till
hallbarhet ur energi- och klimatsynpunkt, kravs en affarsmodell som férutom anvindarintdkter medfor
medfinansiering fran andra aktorer som byggherrar, fastighetsdgare, bostadsrattsforeningar etc. och
kommuner. En sddan affarsmodell kan utformas baserat pa hur olika nyttor fordelar sig mellan aktorer
t.ex. tillgang till flexibla parkeringstal; bidrag till kommunala mal om hallbar mobilitet, minskad
trangsel och luftkvalitet; avlastning av hart belastade trafikleder. Engagemang, langsiktiga satsningar
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och fungerande samarbetsformer mellan olika aktorer utgor ocksé viktiga komponenter for att en
diversifierade poolverksamhet ska kunna etableras och drivas.

Resultaten fran GoMate-projektet belyser att omstéllning — fler som avstér fran bilresor till formén for
elcykeltjanster och pé sikt minskat bilinnehav till forman for elbiltjanster — kan forvéntas ske dver
langre tid. Inledningsvis kommer anvandarintikter fran elcykeltjansterna att vara sdrskilt laga vilket
medfor att storre kostnader behover tackas av andra aktorer. Med 6kat antal anviandare 6ver tid 6kar
visserligen intdkterna men samtidigt ocksé behovet av att expandera antal cyklar, parkeringsutrymme
m.m. vilket dr kostnadsdrivande.

De fastighetsaktorer som ingick i GoMate-projektet valde att inte ingé avtal och fortsétta med den
storre poolverksamheten i Munksjostaden efter projektavslut. Under projektperioden har manga vént
sig till projektledarna och andra partners for att fa rdd m.m. om inrédttande av elcykelpooltjanster vilket
gett intrycket av att intresset tycks vara stort. De rekommendationer som har getts fran projektet &r att
inrétta en vl dimensionerad pool och undvika pooler med ett fatal cyklar. Av kontakterna framgar
dock att det dr det senare som onskas. CSAB har ocksé under projektperioden etablerat verksamhet i
andra stdder, men dven i dessa fall har det rort sig om ett fatal cyklar. Efterfragan pa ”sma” pooler
torde minska attraktionen att starta och bedriva afféaren, elcykel som tjanst vid boendet.

7.4. Klimatpaverkan och energieffektivisering

Som framgar av kapitel 6 diar den enkétbaserade effektstudien (AP 5:2) redogors for, sa har pool-
resorna under testperioden inte gett nagra betydande effekter avseende minskad klimatpéverkan och
energieffektivisering bland de studerade boende. Poolresorna utgjorde i praktiken en mycket liten
andel av det totala resandet bland deltagarna i studien. Samtidigt framgar av scenarierna i den
enkétbaserade effektstudien att potentialen till minskad klimatpaverkan och energieffektivisering ér
stor om en hog andel av de boendes bilresor ersétts med elpoolfordon, inte minst elcyklar. Detta ska
ses mot bakgrund av att kapaciteten i poolen vad géllde elcyklarna i hog grad nyttjades samt att den
diversifierade poolen i Munksjostaden bedoms vara en ganska omfattande pool utifran fordon per
lagenhet jamfort med andra poolverksamheter vid boenden i Sverige.

Sammantaget pekar dessa omstindigheter pé att om diversifierade pooler vid boendet ska kunna ge
nagra betydande effekter avseende energi och klimat, men ocksé vad géller t.ex. tringsel, buller och
luftkvalitet, s behdver verksamheten skalas upp i mycket hog omfattning. I dagsldget saknas det
planer och beredskap avseende lokaler och utrymmeskrav for en sddan utveckling. Ytterligare
utmaningar i att realisera denna potential handlar om affiarsmodeller och prismodeller som styr mot
hallbarhet. Att forsvéara och fordyra den privata bilanvandningen och bilinnehavet bedoms som mycket
viktiga, kompletterande atgérder.

Den skala pa poolverksamheten (antal fordon) som bedrivits i Munksjostaden kan saledes inte
forvintas ge nagra avgorande bidrag till energi-, klimat- och miljomal, da endast en liten andel av de
boendes totala resande kommer att kunna transportforsorjas. Dessa slags pooler och dimensionering
kan éndé ha en viktig roll att spela utifran ett omstéllningsperspektiv om de anordnas med det
specifika syftet att boende (gratis) ska kunna testa huruvida elcyklar, elladcyklar och elbilar fungerar
for dem i vardagen, och dirmed underldtta och stimulera till kdp. Men en saddan funktion bor kanske
utvecklas ocksé i samverkan med fordonstillverkare och fordonshandlare.
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Bilaga 1. Resedagbok — detaljerad funktionsstudie
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Bilaga 2. Intervjuguide — detaljerad funktionsstudie

Tema 1: Om boendesituationen och transporter
Hur kommer det sig att du/ni flyttade hit till Munksjostaden/Strandangen?

Hur tankte du kring dina transporter infor flytten, skulle de férandras pa nagot satt?

Hur brukar du transportera dig? (Till jobbet/skola; till 6vriga aktiviteter?)

Hur manga bilar finns i hushallet?

Hur skulle du beskriva ditt vardagsliv i stort? Vilka aktiviteter brukar inga under en vecka?

Tema 2: Om tidigare erfarenheter av elfordon
Vad var det som fick dig att vilja testa fordonspoolen?

Har du anvant elbil, elcykel eller el-lastcykel tidigare? Vad gillade du det?
Vad hade du for forvantningar pa fordonen innan du testade?

Har du funderat pa att skaffa en egen elbil, elcykel eller el-lastcykel innan du testade poolen?
Efter?

Tema 3: Diskussion kring resedagboken och testveckan
Hur tycker du att fordonspoolen har fungerat?

Vill du beratta om forsta gangen du anvande nagot av fordonen.

Vilka bilar har du anvant? El eller diesel? Pa vilken basis har du valt bransle?

Hur har bokningssystemet fungerat for dig?

Forberedde du dig pa nagot satt? Var det ndgot du var tvungen att lara dig?

Kunde du genomfdra de aktiviteter du brukar géra, med fordonen i poolen? Varfor inte?
Ar det ndgra resor du har undvikit att géra med fordonen i poolen?

Har du anvéant dina egna fordon under den veckan du har testat poolen? Varfor? Varfor inte?
Har du stott pa nagra problem som &r kopplade till fordonen eller anvandningen av dem?
Hur har det gatt att dela pa fordonen med grannarna?

Ar det ndgot som férvanar dig?

Vilket fordon tyckte du bast om? Varfor?

Var det nagot du saknade?

Har det varit viktigt for dig med elbil? Med elcykel? (Jmf med andra drivmedel)

Tema 4: Uppfattning om fordonens funktion i vardagen och framtida anvandning
| vilken utstrackning tror du att fordonen i poolen kan tillgodose dina transportbehov?

Har din uppfattning av fordonen férdandrats sedan du borjade anvdanda dem?
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Kommer du att fortsatta att anvanda fordonspoolen? Hur ofta? | vilka sammanhang?

Hur ser du pa kostnader for att vara med i en pool och anvianda fordonen? Vad skulle passa
dig nar det galler priser, abonnemang osv?
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Bilaga 3. Resedagbok — enkatbaserad effektstudie

Tillfdlle 1 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna under vecka 37-40

Vilken dag var det? ..............cceuceveeeee.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

Tillfdlle 2 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna vecka 37-40

Vilket var det huvudsakliga drendet?

Vilken dag var det? ..............cceuceveeeen.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

Vilket var det huvudsakliga drendet?

o Till/fran arbete/utbildning

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Till/fran arbete/utbildning

0 Resa i tjansten/tjanstearenden

o Livsmedelsinkop

O Livsmedelsinkop

o0 Andra inkop

o0 Andra inkop

0 BesoOka vard/sjukhus/tandlakare

O Besoka vard/sjukhus/tandldkare

o Besoka slakt/vanner

0O Besoka slakt/vanner

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

0O Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

o Service (myndighet/frisor etc.)

o Service (myndighet/frisor etc.)

O Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

O Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elcykel fran poolen

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elladcykel fran poolen

o Elcykel fran poolen

o Elbil fran poolen

o Elladcykel fran poolen

o Dieselbil fran poolen

o Elbil fran poolen

Hur skulle du ha rest om du inte anvénde ndgon
cykel eller bil fran poolen?

Ange fArdsatt: ..........ccoevvevveevevvrseisreesvnssnesnnosnnns
0 Resan skulle inte ha genomforts

o Dieselbil fran poolen

Vilken var slutadressen fér ditt mal?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)

Hur skulle du ha rest om du inte anvénde ndgon
cykel eller bil fran poolen?

Ange fArdsatt: ..........cooecvevveevevvrseisvnesvnssnesrnosnnns
0 Resan skulle inte ha genomforts

Vilken var slutadressen fér ditt mal?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)
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Tillfdlle 3 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna under vecka 37-40

Vilken dag var det? ..............cceueceeeeeen.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

Tillfdlle 4 da du anvéande ett fordon fran nagon
av poolerna vecka 37-40

Vilket var det huvudsakliga drendet?

Vilken dag var det? ..............ccuueereeeee.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

o Till/fran arbete/utbildning

Vilket var det huvudsakliga drendet?

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Till/fran arbete/utbildning

O Livsmedelsinkop

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Livsmedelsinkdp

0 Andra inkop

0 Andra inkop

0 BesoOka vard/sjukhus/tandlakare

O Besoka vard/sjukhus/tandldkare

o Besoka slakt/vanner

0O Besoka slakt/vanner

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

0O Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

0 NoOjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

o Service (myndighet/frisor etc.)

o Service (myndighet/frisor etc.)

O Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

0 Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elcykel fran poolen

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elladcykel fran poolen

o Elcykel fran poolen

o Elbil fran poolen

o Elladcykel fran poolen

o Dieselbil fran poolen

o Elbil fran poolen

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil frén poolen?

Ange fArdsatt: ..........ccoocveveeevevvrseisvnesvnssnesvnosnnns
0O Resan skulle inte ha genomforts

o Dieselbil fran poolen

Vilken var slutadressen for ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil fran poolen?

Ange fArdsatt: ..........cooevvevueevcvvrseisrncrvnssnesvnosnnns
0O Resan skulle inte ha genomforts
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Vilken var slutadressen fér ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)
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Tillfdlle 5 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna under vecka 37-40

Vilken dag var det? ..............ccuueeeeeeee.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

Tillfdlle 6 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna vecka 37-40

Vilket var det huvudsakliga drendet?

Vilken dag var det? ............cccuuuueeveunnens

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

o Till/fran arbete/utbildning

Vilket var det huvudsakliga drendet?

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Till/fran arbete/utbildning

O Livsmedelsinkop

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

0 Andra inkop

O Livsmedelsinkop

0 BesoOka vard/sjukhus/tandldkare

0 Andra inkop

O Besoka vard/sjukhus/tandldkare

o Besoka slakt/vanner

0O Besoka slakt/vanner

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

0O Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

O Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

0 NoOjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

o Service (myndighet/frisor etc.)

o Service (myndighet/frisor etc.)

O Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

0 Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elcykel fran poolen

Vilket poolfordon anviinde du?

o Elladcykel fran poolen

o Elcykel fran poolen

o Elbil fran poolen

o Elladcykel fran poolen

o Dieselbil fran poolen

o Elbil fran poolen

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil frén poolen?

Ange fArdsatt: ..........ccoevveveeevesvrseisviervssssesrnosnnas
0O Resan skulle inte ha genomforts

o Dieselbil fran poolen

Vilken var slutadressen for ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil frén poolen?

Ange fArdsatt: ..........coeecveveeevevvrseiseiesvsssnesnnosnnns
0O Resan skulle inte ha genomforts
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Vilken var slutadressen fér ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

K. ... : ... (tim:min)
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Tillfdlle 7 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna under vecka 37-40

Vilken dag var det? ..............ccuueceeeeeee.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

Tillfdlle 8 da du anvande ett fordon fran nagon
av poolerna vecka 37-40

Vilket var det huvudsakliga drendet?

Vilken dag var det? ..............cceuecerneeen.

Ndr startade du? Ki. ......... : ......... (tim:min)

o Till/fran arbete/utbildning

Vilket var det huvudsakliga drendet?

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Till/fran arbete/utbildning

O Livsmedelsinkop

O Resa i tjansten/tjanstedrenden

o Livsmedelsinkdp

0 Andra inkop

0 Andra inkop

0 BesoOka vard/sjukhus/tandlakare

O Besoka vard/sjukhus/tandldkare

o Besoka slakt/vanner

0O Besoka slakt/vanner

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

O Hamta/lamna barn i barnomsorg

0O Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, egen

0 Nojes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

0 NoOjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns)

o Service (myndighet/frisor etc.)

o Service (myndighet/frisor etc.)

O Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

0 Langre resa (6ver 10 mil enkel resa)

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elcykel fran poolen

Vilket poolfordon anvinde du?

o Elladcykel fran poolen

o Elcykel fran poolen

o Elbil fran poolen

o Elladcykel fran poolen

o Dieselbil fran poolen

o Elbil fran poolen

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil frén poolen?

Ange fArdsatt: ..........ccoocveveeevevvrseisvnesvnssnesvnosnnns
0O Resan skulle inte ha genomforts

o Dieselbil fran poolen

Vilken var slutadressen for ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)

Hur skulle du ha rest om du inte anvdnde ndgon
cykel eller bil fran poolen?

Ange fArdsatt: ..........cooevvevueevcvvrseisrncrvnssnesvnosnnns
0O Resan skulle inte ha genomforts

Vilken var slutadressen fér ditt mdl?
Gata och nr, eller platsnamn:

Néir kom du tillbaka till bostaden?

(A S (tim:min)
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Bilaga 4. Frageformular — enkatbaserad effektstudie

Om dig och ditt hushall Nr:........
1. Nar ar du fodd? ........... (ange éartal) 2. KON?..ooiiiiieerieeenns

3. Vilken ar din sysselsattning? (Flera alternativ kan kryssas i)

[ Foérvarvsarbetar - heltid ) Foraldraledig

1 Forvarvsarbetar - deltid "1 Arbetssokande

7 Studerar 71 Pensionar

1 Sjukskriven FAnnat, angevad........oo

4. Vilken ar din hogsta avslutade utbildning? (Kryssa i ett alternativ)
' Grundskola/folkskola
' Gymnasium/realskola

1 Eftergymnasial utbildning, annat an hégskola/universitet

1 Utbildning pa hégskola/universitet

5. Nar flyttade du till Munksjostaden? Ar201......... Manad:.....................

6. Ar du ensamstaende, gift/sambo eller bor du med andra personer?

[ Ensamstaende, bor sjalv eller med barn "] Ensamstaende, bor med kompisar etc.

L1 Gift/'sambo "] Bor med féraldrar eller andra vuxna

7. Har du/ni nagra barn som bor hemma? Rékna med de barn som bor minst halva tiden hos dig/er.
L] Ja

] Nej => Fortsétt med fraga 9

8. Om ja: Hur manga barn bor hemma?
0-5ar........... st 6-15ar........... st 16-17 ari........... st 18 ar eller aldre........... st

9. Vilken av foljande beskrivningar stammer bast in pa dig? (Kryssa i ett alternativ)

Jag foljer noga utvecklingen av nya tjanster och produkter och ar oftast forst i bekantskapskretsen
med att testa nya saker.

Jag testar garna nya tjanster och produkter nar jag ser att de skulle kunna vara till nytta fér mig och
gor det fore de flesta i min bekantskapskrets.

nytta fér mig, ofta blir jag rekommenderad av bekanta att testa.

Jag foredrar tjanster och produkter som funnits en tid och som jag kdnner mig trygg med. Att testa
nagot nytt maste innebara uppenbara férdelar.

L]
L]
[1 Jag borjar anvanda nya tjanster och produkter forst nar jag ar saker pa att de fungerar och ar till
0
L]

Jag ar inte sarskilt intresserad av nya tjanster och produkter. Jag tycker inte om férandringar och
anvander nya tjanster och produkter forst nar inget alternativ finns.

10. Har du koérkort for personbil och latt lastbil (B-behoérighet)? 0 Ja [J Nej
11. Har nagon annan i hushallet korkort for personbil och latt lastbil (B-behorighet)?

71 Ja, ange hur manga ytterligare personer:...................... 1 Nej, ingen annan

12. Har ditt hushall tillgang till nagon personbil?
(Rékna dven med eventuella leasingbilar och férmansbilar men inte bilar som tillhér Sunfleets bilpool)

1 Ja
71 Nej, fortsatt med fraga 14.
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13. Vad ar det for personbil/ar hushallet har tillgang till och hur drivs den/de?
(rédkna dven med eventuella leasingbilar och férméansbilar men inte bilar som tillhér Sunfleets bilpool)

Marke/ Arsmodell | Bensin | Diesel Hybridbil Laddbar hybridbil El Gas
modell (etanol+ bensin) (el+bensin eller
diesel)
Bil 1
Bil 2
Bil 3
Bil 4

14. Vilka 6vriga fordon har hushallet tiligang till och hur manga anviander dem?
(Rékna inte med de elcyklar som tillhér Munksjbstadens elcykelpool)

Motorcykel Moped Vanlig cykel Elcykel Ovrigt, vad.................

Antal fordon

Antal forare

15. Hur sag ditt hushalls personbilstiligang ut fore flytten till Munksjostaden?
1 Hushallet hade farre bilar jamfort med idag

1 Hushallet hade ett oférandrat antal bilar jamfért med idag

1 Hushallet hade fler bilar jamfort med idag

1 Inte jamforbart (t.ex. personerna i dagens hushall bodde inte tillsammans tidigare)

Dina moijligheter och forutsattningar att resa

16. Kan du i allmdnhet anvédnda dig av... (ett kryss per rad)

Ja, alltid | Ja, for det Ja, Nej, Nej,
mesta ibland séllan aldrig

...bil vid de tillfallen nar du behover resa?

...kollektivtrafik vid de tillfallen nar du behodver resa?

...cykel vid de tillfallen nér du behéver resa?

17. Har du nagon form av kort for att resa med kollektivtrafik?

[J Ja, ett periodkort
[ Ja, ett reskassakort/vardekort eller liknande (10-kort etc.)
71 Nej

18. Har du tillgang till nagot av féljande pa arbetsplatsen/studieplatsen?
(Flera alternativ kan markeras, hoppa 6ver fragan om du inte arbetar eller studerar utanfér hemmet.
Reser du till flera arbetsplatser/studieplatser, ha i atanke den plats du oftast reser till)

[ Ersattning for egen cykel i tjansten [ Fri bilparkering

[J Cykelparkering som ar stdldsaker och/eller [J Parkering med avgift
vaderskyddad [l Férmansbeskattad parkering
[ Laddningsmgjligheter for elcykel [ Foretagsbil/bilpoolsbil

[1 Tjanstecykel

[1 Leasingcykel 1 Rese-/métespolicy

1 Kollektivtrafikkort for tjansteresor 1 Omkladningsrum/dusch
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Dina erfarenheter av fordonspoolerna i Munksjostaden

19. Har du anvant nagot av fordonen som tillhor elcykelpoolen eller Sunfleets bilpool i
Munksjostaden sedan poolerna startade?

1 Ja, elcykel 1 Ja, elladcykel

[ Ja, dieselbil [ Ja, elbil 1 Nej, jag har inte anvant nagot av poolfordonen

20. Varfor har du inte anvant nagon elcykel alternativt bil som tillhér poolerna?
Flera alternativ kan kryssas i; har du anvént alla typer av poolfordon, hoppa éver denna fraga

1 Jag klarar av resorna med fordonen hushallet redan har och/eller med kollektivtrafik
1 Jag har inte tankt pa att poolerna finns

1 Det verkar krangligt att boka

1 Jag har inte tillgang till en smart telefon

1 Det kanske inte finns nagot fordon tillgangligt den tid jag 6nskar anvanda det

1 Jag vill kunna gora en resa spontant utan att behova planera och boka

71 Jag skulle vilja ha méjligheten att lamna tillbaka elcykeln/bilen pa en annan plats &n i Munksjéstaden

) Jag skulle oroa mig for att elcykeln/batteriet skulle bli stulet

[ Elcyklar passar bast for aldre och personer med funktionsnedsattningar

1 Det kanns som "fusk” med elcykel; jag vill kunna fa sa mycket motion som maijligt nar jag cyklar
1 Personer i min omgivning skulle nog reagera negativt pa att jag bérjar anvanda en elcykel

1 En elcykel verkar tung och klumpig

71 En ladcykel verkar vara svarmanévrerad

1 Det ar inte mgjligt att montera en barnstol pa elcykelns pakethallare

1 Jag skulle oroa mig for att cykelbatteriets kapacitet ar otillracklig pa langre resor

1 Jag ar osaker pa hur man laddar en elbil

1 Jag skulle oroa mig for att bilbatteriets kapacitet ar otillracklig pa langre resor
"1 Jag skulle oroa mig for att inte hitta nagon laddplats for elbilen pa langre resor
"1 Det ar for dyrt att hyra en bil fran poolen

"1 Det ar krangligt att montera en bilbarnstol

21. Nar det gaéller elcyklarna som tillhor poolen, hur néjd ar du med...(ett kryss per rad, hoppa éver
fragan om du inte anvént ndgon elcykel eller inte har nagra synpunkter pa elcyklarna)
Mycket Missndjd | Varken Nojd Mycket | Vet g
missnéjd eller nojd

Cyklarnas placering
Tillgang till lediga cyklar
Cyklarnas komfort

Majligheten att anpassa cykeln
till mina behov (kunna héja eller
sénka sadeln etc.)

Lasens anvandarvanlighet
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Appens funktioner och
anvandarvanlighet

Tillgang till support/service

22. Nar det gaéller bilarna som tillhér Sunfleets bilpool, hur néjd ar du med...(ett kryss per rad,
hoppa over fragan om du inte anvént ndgon bil eller inte har nagra synpunkter pa bilarna)

Mycket Missnéjd | Varken Nojd Mycket Vet gj
missndjd eller ndjd

Bilarnas placering

Tillgang till lediga bilar

Bilarnas komfort

Appens funktioner och
anvandarvanlighet

Tillgang till support/service

23. Senare i host maste du betala for att fa anvanda poolens elcyklar. Hur intresserad tror du att
du kommer att vara att hyra elcyklarna da?

Helt ointresserad Ganska Varken eller Ganska Mycket
ointresserad intresserad intresserad Vet inte
O 0 O O O 0

Har du sva;at "Helt ointresserad”, fortsétt med z?réga 29.

24. Prismodell 1) Forestill dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell for
elcyklarna som innebar en fast manadskostnad och en roérlig kostnad vid anvandning. Vilken
ar den hogsta manadskostnaden respektive kostnad per timme du kan tidnka dig att betala?

Maximal manadskostnad: 1 100 kr [0 150 kr (1200 kr [ 250 kr [ 300 kr
Maximal kostnad/timme: [ 10 kr 015 kr 1 20 kr (] 25 kr 1 30 kr

25. Prismodell 2) Forestall dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell for
elcyklarna som innebéar endast en fast manadskostnad med fri anvandning. Vilken ar den
hogsta manadskostnaden du kan tanka dig att betala?

Maximal manadskostnad: (1300 kr [0 350 kr (1400 kr [1450kr 1500 kr

26. Prismodell 3) Forestill dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell for
elcyklarna som innebér endast en rorlig kostnad vid anvdandning utan manadskostnad.
Vilken ar den hogsta kostnaden per timme du kan tanka dig att betala?

Maximal kostnad/timme: [130kr [135kr [140kr [145kr [J50kr

27. Vilken typ av prismodell foredrar du, bortsett fran nivan pa de fasta och/eller rérliga
kostnaderna? Kryssa i ett alternativ
1 Prismodell 1 med fast manadskostnad + rorlig kostnad
1 Prismodell 2 med enbart fast manadskostnad

1 Prismodell 3 med enbart rorlig kostnad [l Vet inte
28. Vilka drenden skulle du utriatta genom att hyra en elcykel? Flera alternativ kan kryssas i
1 Till/fran arbete/utbildning [J Resa i tjansten/tjanstearenden
U Livsmedelsinkdp [1 Andra inkdp 1 BesOka slakt/vanner
[1 Hdmta/lamna barn i barnomsorg [J Hdmta/ldAmna annan person
| BesOka vard/sjukhus/tandlakare [J Service (myndighet/frisér etc.)
71 Nojes- el. fritidsaktivitet, egen 1 Nojes- el. fritids-aktivitet, annans (t.ex. barn)

29. Har du planer pa att kopa en egen elcykel?
0 Ja [J Nej [J Jag har redan en elcykel [ Vet inte

30. Har kan du ge kommentarer om Munksjostadens fordonspooler:
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